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1) TEXTO DE LA CITACION 


“Montevideo, 10 de febrero de 2004. 


La COMISION PERMANENTE se reunirá mañana miér- 
coles 11,ala hora 16, en régimen de Comisión General “alos 
efectos de recibir información del señor Ministro de Trans- 
porte y Obras Públicas respecto al alcance de la Licitación 
Pública Internacional N*25/03 “Desarrollo y Explotación de 
una terminal granelera en el Puerto de La Paloma””. 


Mario Farachio 
Secretario.” 


Horacio D. Catalurda 
Secretario 


2) ASISTENCIA 


Asisten: los señores Senadores Luis Alberto Heber, 
Manuel Núñez, Walter Riesgo y Enrique Rubio, y los 
señores Representantes Guillermo Alvarez, Carlos 
Baráibar, Luis M. Leglise, Iván Posada, Víctor Rossi, 
Wilmer Trivel y Walter Vener Carboni. 


3) ALCANCE DE LA LICITACION PUBLICA INTER- 
NACIONAL N? 25/03, "DESARROLLO Y EXPLO- 
TACION DE UNA TERMINAL GRANELERA EN EL 
PUERTO DE LA PALOMA". (SESION EN REGIMEN 
DE COMISION GENERAL CON LA PRESENCIA 
DEL SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS) 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Habiendo número, está abierta la sesión. 


(Es la hora 16 y 12) 


- Nos complacemos en recibir al señor Ministro de Trans- 
porte y Obras Públicas y a sus asesores. 


A fin de ahorrar tiempo, interpretamos que se ha dado la 
autorización, como es de estilo, para que el señor Ministro 
concurra acompañado de los asesores que estime conve- 
niente. 


Para referirse a este problema que vamos a considerar 
hoy, que es el alcance de la Licitación Pública Internacional 
N* 25/03, "Desarrollo y Explotación de una terminal granelera 
en el Puerto de La Paloma", tiene la palabra el señor Legis- 
lador Rossi. 


SEÑOR ROSSTI.- Señor Presidente: comenzamos por sa- 
ludar la presencia del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, ingeniero Cáceres; del señor Subsecretario, doc- 
tor Aguerre Cat, y de sus colaboradores. 
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Vamos a abordar un tema de siempre, que periódicamen- 
te ocupa la atención del Parlamento y que seguramente está 
presente también en la atención y en la preocupación del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Sin lugar a 
dudas, este tema del puerto de aguas profundas, de aguas 
oceánicas del Uruguay, es de una importancia estratégica. 
El Uruguay vería significativamente mejorada su posibili- 
dad de captar carga y, a la vez, se abarataría el costo de los 
fletes de los productos que se quisieran colocar en el 
exterior, fundamentalmente en épocas en las que ya se han 
consolidado y desarrollado modalidades de carga que po- 
nen el acento en la capacidad de transportación. 


Hay una docena de grandes puertos internacionales en 
los que circulan los megacargueros, y desde allí se van 
generando distintos niveles de distribución de la carga, 
que le van agregando costos a esta y quitándole posibili- 
dades a los productos de países que no tienen cómo acce- 
der a esos fletes más económicos a través de buques de 
mucho mayor capacidad. 


En el Uruguay se han abordado estos temas en distintas 
ocasiones y se han discutido diversas alternativas. Inclu- 
sive, hay proyectos de ubicación que, dentro de lo que 
conocemos -y más allá del análisis de las posibilidades del 
puerto de Montevideo, con las limitaciones que tiene-, van 
desde Punta Ballena hasta la punta de la desembocadura 
del arroyo Chuy. El puerto de La Paloma, con la zona que 
rodea al balneario, siempre ha sido una de las ubicaciones 
mencionadas, y no caprichosamente, sino porque ofrece 
condiciones ventajosas. Por un lado, cabe citar las posibi- 
lidades de acceso a un canal de aguas profundas y, por el 
otro, la infraestructura y los servicios que se han ido 
concentrando en esa zona y que resultan un factor de 
respaldo para cualquier desarrollo portuario que se preten- 
da emprender. En ese sentido, hace algunos años el Minis- 
tro de Transporte y Obras Públicas se refería al tema en este 
mismo Parlamento y relacionaba las ventajas y la importan- 
cia de los emprendimientos que se buscaba seducir, lograr, 
inducir, con la necesidad de reforzar los servicios que 
resultan imprescindibles para hacer posible la inversión y, 
a la vez, para que sea próspera para las necesidades del 
país. 


El desarrollo forestal ha agregado a todas estas valora- 
ciones la presión que genera la necesidad de sacar la 
madera y de hacerlo a los costos más bajos y en las 
condiciones de mayor practicidad posible. Por eso, si bien 
el tema está emparentado con la búsqueda de soluciones a 
esa posibilidad que mejoraría el papel del país en la estra- 
tegia de la región, tiene características distintas, teniendo 
en cuenta que la propuesta que vamos a analizar es diferen- 
te a la del puerto de aguas profundas que habíamos imagi- 
nado y, en algunos casos, priorizado. 


De todos modos, no se nos escapa que, más allá de las 
limitaciones que este proyecto tiene y de las diferencias 
que presenta con respecto a un puerto de aguas profundas 
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clásico, tradicional, con todas las posibilidades de desarro- 
llo de la actividad comercial, siempre se estará favoreciendo 
la necesidad de buscar ahorros en la concreción de los 
fletes imprescindibles para sacar la madera que está en 
juego. Por lo tanto, debemos evaluar esta cinta transporta- 
dora, con las características que se definen tanto en la 
propuesta de la empresa como en la licitación que se pro- 
mueve, por los efectos que puede producir en la zona donde 
se propone instalarla, pero también con relación a lo que 
podría representar en cuanto a ahorro de congestionamiento 
y asoluciones a una situación que desde hace muchos años 
todos preveíamos que llegaría a ser crítica y que, a medida 
que pasa el tiempo, lo va siendo cada vez más, tanto en lo 
relativo alos costos de mantenimiento de la red vial del país 
como en lo que refiere a las condiciones de operación que 
se dan en la alternativa que hoy tenemos, que es la canali- 
zación de toda esta carga a través del puerto de Montevi- 
deo. 


Por eso, primero que nada queremos decir que nuestra 
voluntad de promover la presencia del señor Ministro para 
realizar un proceso de intercambio, para recabar informa- 
ción y plantearle nuestras dudas, nuestras interrogantes y 
nuestras diferencias, no parte de la base de que estamos en 
contra de la iniciativa, de que no queremos nada y de que 
lo único que nos preocupa es ver cómo podemos hacer para 
que esta oportunidad se frustre; de ninguna manera. Esta- 
mos preocupados por el conjunto de los temas que hemos 
mencionado. Podremos tener diferencias, pero en muchos 
aspectos hemos apreciado las valoraciones y la búsqueda 
que desde el Ministerio de Transporte y Obras Públicas se 
hacen para solucionar los problemas concretos planteados 
en el país. Nadie ignora las ventajas derivadas de una 
actividad portuaria permanente durante todo el año, inclu- 
sive en la zona de La Paloma. 


Hemos puesto el acento -particularmente en el momento 
en que estamos llevando a cabo esta discusión- en las 
consecuencias que esto trae desde el punto de vista de la 
confrontación de dos modelos de actividad económica, de 
desarrollo: el de la cinta transportadora que se propone y el 
turístico, que prácticamente ha sido el principal factor real 
de inversión y de renta, que permite la vida de los ciudada- 
nos de La Paloma, de los alrededores, del conjunto del 
departamento y del país. 


Queríamos hacer estos comentarios porque para obte- 
ner un buen resultado de este intercambio tenemos que 
adelantar cómo vemos este problema: lo estamos viendo 
con preocupación, pero no con indiferencia. No somos 
indiferentes a que se pueda avanzar en soluciones que 
sirvan ala zona, ala región y, particularmente, al país. Pero, 
por supuesto, hay una serie de observaciones que quere- 
mos desarrollar, surgidas en algunos casos de los comen- 
tarios que se han hecho públicos a través de la prensa, de 
los trascendidos y de las especulaciones que han estado 
presentes en los últimos tiempos a nivel de la opinión 
pública. Nos referimos a la situación de inquietud -yo digo: 
más que inquietud- que se generó en la zona de La Paloma 
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y en el departamento de Rocha en general, que se puso de 
manifiesto a través de marchas, asambleas y distinto tipo de 
manifestaciones de sectores que no pueden ser identifica- 
dos, todos ellos, como movidos por intereses particulares, 
partidarios, políticos, sectoriales o de falta de visión. Tene- 
mos las opiniones de la Intendencia Municipal y de la Junta 
Departamental de Rocha, que son unánimes, y también un 
conjunto de declaraciones y manifestaciones de operado- 
res turísticos, hoteleros, asociaciones y fuerzas vivas de la 
zona que confirman esa preocupación, esa inquietud y, en 
algunos casos, sus fundamentos de rechazo a esta iniciati- 
va, por las condiciones en que se ha planteado y por las 
consecuencias que ellos estiman que puede traer para la 
zona. 


Por eso queremos abordar este tema, que parte de una 
resolución del Poder Ejecutivo del 11 de diciembre de 2003, 
por la que se aprobó el llamado a Licitación Pública Inter- 
nacional N* 25/03 y el correspondiente pliego de condicio- 
nes, para desarrollar y explotar una terminal granelera de 
aguas profundas en el puerto de La Paloma. El Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas realizó el llamado dentro de las 
pautas establecidas por la Ley N* 17.555 en su artículo 19, 
a impulso de la iniciativa promovida por la empresa Puerto 
Graneles $. A., constituida por capitales chilenos titulares 
de inversiones forestales en Uruguay. Es la segunda vez 
que se aplica este mecanismo. Con algunos días de antela- 
ción se había llamado a licitación para la concesión de un 
hotel cinco estrellas, con casino, también en el departamen- 
to de Rocha, solo que en esa oportunidad se aplicó la 
ponderación, la ventaja mínima de un 5%. La ley establece 
la posibilidad de una ponderación entre el 5% y el 20%. En 
aquel caso fue un 5% el porcentaje elegido, y en este caso 
se ha resuelto aplicar la ponderación máxima, que es de un 
20%. 


En esta oportunidad no se trata de un puerto propiamen- 
te dicho, sino simplemente de una terminal para carga a 
granel especializada en el procesamiento y la carga de chips 
de madera, aunque podría ser utilizada en el futuro para 
arroz y otros granos, y más adelante -superadas las primeras 
etapas- hasta podría habilitarse para el ingreso al país de 
determinada carga, cosa que no está planteada en esta 
primera etapa. Consiste esto en una estructura metálica que 
soporta una cinta transportadora y se introduce en mar 
abierto hasta llegar a la zona de aguas profundas. Se habilita 
así la operación de grandes buques a carga plena, y aquí 
radica el gran aliciente para la inversión. Un barco cuyo flete 
hasta Japón cuesta US$ 1:200.000 en Montevideo, carga 
con dificultad 30.000 toneladas; en La Paloma, por lo menos, 
puede cargar 40.000, y el flete cuesta lo mismo. Todavía 
puede cargar más, pero solo con este ejemplo serían US$ 10 
por tonelada la diferencia de flete. Hasta acá está todo bien; 
el tema es que para La Paloma -llamamos así al complejo que 
forma con La Aguada, Costa Azul y otros balnearios-, la 
principal actividad económica es el turismo y lo seguirá 
siendo por mucho tiempo, aunque se instale la terminal. 


Más de cinco mil viviendas de veraneo -de las cuales tres 
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mil quinientas se arriendan, generando ingresos individua- 
les con el mismo efecto de un salario-, hoteles, complejos 
turísticos, edificios públicos e infraestructura, constituyen 
una inversión que podemos estimar por encima de los 
US$ 150:000.000, absolutamente atomizada entre miles de 
pequeños propietarios, que genera año tras año los resul- 
tados que permiten vivir a la zona. De aquí surge la inquie- 
tud y la movilización que se ha generado en la comunidad 
local al conocer los detalles del proyecto y el pliego de 
condiciones de la licitación. Un análisis de estos revela que 
no se tuvieron en cuenta para nada estas características 
preexistentes o, por lo menos, parecen no haber sido teni- 
das en cuenta. Es evidente que no existió preocupación por 
compatibilizar el emprendimiento portuario con el turismo y 
no se valoró que se estaba concesionando un lugar privi- 
legiado, por la cercanía a la costa de las aguas profundas, 
y que dispone de toda la infraestructura necesaria. No se 
atendió al interés local y, tal vez, tampoco al interés nacio- 
nal. Vamos a analizarlo y a escuchar con mucha atención las 
explicaciones que nos hagan llegar desde el Ministerio. 


Algunos términos afectan, inclusive, la soberanía na- 
cional, como ocurre en el caso del numeral 3) del artículo 39 
del pliego, que establece la obligatoriedad para el Estado de 
autorizar la transferencia de acciones con la sola condición 
de que el comprador sea técnica y económicamente solven- 
te. Muchos otros factores, además de la solvencia técnica 
y económica, inciden en la concesión de áreas estratégicas, 
como lo es una terminal marítima; no puede el Estado, a 
través de una cláusula como esta, resignar una potestad tan 
importante. Además, por la vía del excepcional plazo de 
cincuenta años, quizás se esté abriendo la posibilidad de 
que se emprenda un enorme negocio especulativo. Tenga- 
mos en cuenta que se concesiona una superficie muy impor- 
tante, tanto en términos absolutos -30 hectáreas- como 
relativos, pues abarca casi toda el área útil del actual recinto 
portuario, que además es declarado puerto libre. ¡Cuánto 
vale esta llave! 


Las 30 hectáreas se componen de aproximadamente 19 
hectáreas dentro de la actual área portuaria, 8 hectáreas de 
un predio que pertenece a la Intendencia Municipal de 
Rocha y 3 hectáreas a ser rellenadas en la bahía de La 
Paloma. Tenemos en este último caso una de las más grose- 
rase innecesarias agresiones del proyecto al medio ambien- 
te y al turismo. Hemos buscado respuestas que justifiquen 
el relleno de estas 3 hectáreas y no hemos encontrado 
ninguna satisfactoria, ni siquiera de parte de quienes de 
alguna manera están presentando la propuesta. 


El de la Intendencia es un predio con dunas y con árboles 
de sesenta y setenta años, integrado al Parque Andresito en 
virtud de una resolución anterior- de hace ya unos cuantos 
años-, con alto valor urbanístico, que sería deforestado 
-por lo menos parcialmente- para ser convertido en depósi- 
to de rolos, es decir, para allanarlo, colocar una plataforma 
y depositar allí rolos. Su incorporación al proyecto determi- 
nará, además, la eliminación de la conexión a través de la 
rambla costanera que comunica La Paloma con La A guada, 
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Costa Azul y Antoniópolis, cambiando su recorrido y frac- 
turando la actual urbanización. Al respecto, el pliego hace 
una precisión que genera nuevas preocupaciones: el Minis- 
terio de Transporte y Obras Públicas no dispone aún de este 
predio, está gestionándolo, y se compromete a entregarlo 
dentro de los treinta meses siguientes a la firma del contra- 
to; sino lo tuviera, entregaría un área equivalente colindan- 
te a la concesionada y dentro del recinto portuario, como 
dice el contrato. En este caso, si no consiguiera ese predio 
de la Intendencia de Rocha y entregara un área colindante 
-como dice el contrato-, prácticamente estaría liquidando 
las pocas hectáreas que quedan para el puerto tradicional 
de La Paloma y, de esa forma, estaría condicionado fuerte- 
mente su desarrollo futuro. 


Pero puede haber otras alternativas, y en el transcurso 
de esta intervención vamos a referirnos a ellas. Puede existir 
la posibilidad de canjear ese predio por otros, ubicados en 
otros lugares; inclusive, está la posibilidad de la expropia- 
ción y ocupación perentoria. Luego vamos a analizar todo 
esto para ver si se justifica la inclusión en el pliego de este 
compromiso que afecta tan directamente la realidad de una 
parte importante del corazón de La Paloma, pues en el caso 
hay dos opciones: la zona donde están las viviendas de 
vacaciones del personal superior de la Armada Nacional o 
la contigua al muelle, que es la única que está quedando en 
manos de la Dirección Nacional de Hidrografía. 


En cuanto al relleno de parte de la bahía, los comentarios 
huelgan: es una agresión sin justificación, símbolo de la 
unilateralidad del criterio utilizado al analizar esta iniciati- 
va, porque de haberse hecho consultas que valoraran la 
opinión de quienes viven en el lugar y de alguna manera 
defienden la identidad de esa zona balnearia, no se habría 
autorizado la inclusión de este párrafo en el pliego. 


Tal como está concebido el proyecto, la principal activi- 
dad será la de almacenaje y procesamiento de la madera y no 
la correspondiente a la terminal de embarque, que ocupará 
alrededor del 20% del área objeto de concesión, incluyendo 
el depósito de chips, que reconocemos que es necesario 
ubicar en la zona de embarque por la velocidad de carga. 


La instalación de la planta chipeadora y del depósito de 
rolos dentro del área portuaria es lo que genera los mayores 
impactos negativos. Ya hablamos de la gran superficie que 
esta concesión exige, pero tenemos dos impactos más. Uno 
de ellos es el intenso tránsito de camiones cargados de 
rolos, concentrado en la Ruta N? 15, entre Rocha y La 
Paloma; son camiones de aproximadamente 30 toneladas 
que andarán con una frecuencia que se puede calcular entre 
cinco y seis minutos en el punto máximo de explotación, 
pero si consideramos que un camión va y viene, la frecuen- 
cia de circulación sería de aproximadamente 3 minutos. 


El segundo impacto tiene que ver con la ubicación del 
acopio de rolos, tanto por el paisaje como por la generación 
de vectores en pleno corazón urbano de La Paloma, como se 
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establece en el informe sobre aspectos ambientales inclui- 
do en la propuesta. Es decir que el propio informe sobre 
impactos ambientales incluido en la propuesta reconoce la 
necesidad de cuidar estos aspectos, que pueden verse 
incrementados o desarrollados en la zona en cuestión. 


Cuando se mencionan los perjuicios que el 
emprendimiento puede generar a la actividad turística, ge- 
neralmente se dice que existen en el mundo muchos ejem- 
plos de ciudades que son, a la vez, portuarias y balnearios 
turísticos. Esto es así, pero esa convivencia se basa en 
cuidados y en la atención a normas que en este caso aún no 
se han tenido en cuenta o no han sido definidas. Es común 
en muchos países -sobre todo en los que promueven el 
turismo- que cuando se va a realizar una obra que puede 
afectar esta actividad se convoque a representantes de la 
comunidad local para participar en la toma de decisiones y 
para coelaborar proyectos. En este caso, las decisiones han 
sido adoptadas exclusivamente entre el inversor y el Poder 
Ejecutivo, a pesar de que desde mediados del año pasado 
la comunidad de La Paloma viene reclamando un ámbito de 
negociación, una mesa a la que pueda sentarse a defender 
sus intereses y exponer sus razones de igual a igual, que no 
es lo mismo que escuchar charlas e informes. 


En resumen: se concede una significativa superficie en 
un área estratégica, cediendo la casi totalidad del espacio 
operativo del puerto de La Paloma por cincuenta años, sin 
compensación para el Estado o para la comunidad local 
durante todo ese plazo; se generan fuertes impactos nega- 
tivos sobre el medio ambiente y el turismo; se resigna 
soberanía al delegar al concesionario la facultad de elegir 
quién lo sustituya por la vía de la transferencia de acciones, 
y se habilita la posibilidad de realizar un negocio especula- 
tivo. Y nada de esto puede ser mejorado en el proceso 
licitatorio, no solo porque las ventajas establecidas por el 
régimen de iniciativa privada desalientan cualquier compe- 
tencia -incluyendo la opción de mejora de la oferta que 
Puerto Graneles S.A. adelantó-, sino porque Puerto Graneles 
S.A. ya ha dicho que se reserva la posibilidad de mejorar la 
oferta si es superada en un 20%. Esto nos lleva a preguntar- 
nos por qué va a hacer la oferta que va a hacer, por qué 
ofrecerá estas condiciones si desde ya se adelanta que, en 
caso de que sea superado en un 20%, ella se reserva el 
derecho de mejorar la oferta. Eso está escrito en la propues- 
ta que Puerto Graneles S.A. realiza. 


Los dos puntajes mayores corresponden a tarifas para el 
procesamiento y embarque de la tonelada de chip y a la 
capacidad de carga de la cinta transportadora, y en este 
punto hay que plantear una observación: tal vez la cinta 
transportadora y su capacidad de carga sea uno de los 
elementos clave que, de alguna manera, puedan decidir el 
negocio. En este sentido, si se lee atentamente el pliego de 
la licitación, resulta que no basta con superar la oferta de 
Puerto Graneles S.A. en un 20%, porque tendrá que supe- 
rarse, de acuerdo con la forma en que se ha establecido el 
puntaje, en más de un 30%. Es de conocimiento general que 
lo que ofrece Puerto Graneles S.A. en esta área es una cinta 
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transportadora de 1.000 toneladas/hora, y por encima de 
esa capacidad -en este caso tendría que ser de 1.350 tone- 
ladas/hora- no solo existen pocas en el mundo sino que los 
precios varían sustancialmente. Quien desee competir ten- 
drá que ofrecer un precio tan barato que convertirá la 
derrota del proponente, del dueño de la iniciativa, en victo- 
ria, porque en definitiva como productor forestal del área se 
verá beneficiado por un precio que ni siquiera él mismo 
podrá conseguir explotando directamente la adjudicación. 


Lo mismo sucede con la capacidad de carga, a lo que se 
agregaría, según informaciones que nos llegaron, estos 
comentarios que hacíamos respecto al incremento del costo 
de la inversión si fuera necesario llevar de 1.000 a más de 
1.300 la capacidad en toneladas/hora. 


Por otra parte, se asigna puntaje intermedio al tiempo de 
construcción de la obra, factor que tiene una significación 
no relevante, y el resto del puntaje se otorga considerando 
los antecedentes técnicos y empresariales de los oferentes, 
lo que creemos correcto. Sin embargo, no tendrá ventaja 
alguna y no logrará puntaje quien proponga en este lapso 
tan extenso de cincuenta años el pago de un canon, por 
importante que sea. No tendrá ventaja ni puntaje alguno 
quien acepte un plazo menor de la concesión, es decir, en 
vez de cincuenta años, veinticinco o treinta años, lapso que 
perfectamente -y está estudiado- permitiría absorber la 
inversión y los riesgos correspondientes. Tampoco tendrá 
ventaja alguna quien esté dispuesto a utilizar menor super- 
ficie -uno de los problemas que más irrita en la zona-, ni 
quien ofrezca instalar los depósitos de rolos fuera del área 
urbana o proponga fortalecer los servicios de apoyo a la 
instalación portuaria; por ejemplo, construir una ruta espe- 
cializada para camiones o mejorar la actual y hacer los 
puentes que son necesarios en la Ruta N? 15, rehabilitar el 
ramal del ferrocarril, realizar aportes a la infraestructura 
turística de la zona, reforzar los servicios -lo que segura- 
mente tendrá que hacerse- en materia eléctrica, de agua 
potable, etcétera. Es decir: quienes ofrezcan esto, no ten- 
drán puntaje; con esto no se mejora la oferta, cuando para 
el país y para la zona, creo que estos factores inciden en el 
mejoramiento de la oferta. 


En resumen, esta licitación en realidad impide la compe- 
tencia, aunque se diga que promueve dicho mecanismo, y 
no armoniza las distintas caras de la realidad. 


Por estas razones, queremos formular algunas pregun- 
tas concretas para que el señor Ministro tenga la oportuni- 
dad de aclarar nuestras dudas. 


La primera pregunta es cómo se integra el consorcio, 
quiénes son sus componentes y si hay uruguayos integrán- 
dolo. 


La segunda pregunta es por qué se eligió el puerto de La 
Paloma. 
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La cercanía de aguas profundas en la costa atlántica 
privilegia unos pocos lugares; entre ellos, a La Paloma. A 
esto debe sumarse la infraestructura establecida en la zona, 
las buenas vías de acceso, la infraestructura portuaria 
preexistente, los servicios públicos como el de las teleco- 
municaciones, el respaldo urbano, etcétera. Entonces, la 
tercera pregunta es por qué se exime al concesionario del 
pago de un canon durante todo el período de la concesión. 


Nadie invierte dinero para recuperarlo en cincuenta 
años. Hemos tratado de preguntar y de procurar compren- 
der cuáles son las expectativas de recuperar la inversión, y 
no hemos logrado respuestas que llevaran a más de diez 
años la recuperación de la inversión prevista, de 
US$ 25:000.000, en función del movimiento, solo de madera, 
que se prevé. Desde luego que el inversor quiere rentabili- 
dad y también estar a salvo de determinados imprevistos, 
pero creo que alcanzaría con veinte, veinticinco o treinta 
años. Entonces, ¿por qué se plantea cincuenta años, y 
todavía sin pagar canon durante ese tiempo? 


Las plantas chipeadoras que están instaladas en Mon- 
tevideo utilizan áreas mucho menores; en un caso se trata 
de 5,5 hectáreas. Entonces, no entendemos por qué se 
conceden 27 hectáreas, más 3 hectáreas a quitar de la bahía, 
como recién comentábamos. ¿Se justifica realmente utilizar 
tal área? Algunos cálculos sencillos nos confirman estas 
dudas. Por ejemplo, en la página 46 de la propuesta se dice 
que el máximo almacenamiento de astillas es de 150.000 
toneladas, equivalente aproximadamente a 170.000 metros 
cúbicos. De acuerdo con los planos del proyecto, podemos 
estimar que el área necesaria para este almacenaje es de 
25.000 metros cuadrados. Sinembargo, en la página 46 de la 
propuesta se establece que se destinan, como área de 
almacenamiento, 50.000 metros cuadrados. En cuanto al 
almacenamiento de rolos, al año se utilizan 1:700.000 metros 
cúbicos para tener almacenada madera para tres meses de 
producción. Una previsión razonable serían 425.000 metros 
cúbicos, que, con una altura de empilamiento -como dice la 
propuesta en la página 47- de seis metros, ocuparían 86 9 
hectáreas, incluyendo los espacios de circulación. ¿Por 
qué, entonces, tantas hectáreas? 


La cesión de tanta área portuaria, agravada por el com- 
promiso de ceder las 8 ó 9 hectáreas contiguas que son de 
propiedad municipal, ¿no compromete la posibilidad de 
desarrollar otras actividades del puerto? En el pliego, en su 
artículo 111.4, "Toma de posesión", se precisa que la Admi- 
nistración está procurando la posesión del padrón N* 58.898, 
propiedad de la Intendencia Municipal de Rocha, y se 
obliga a tenerlo disponible en un plazo de treinta meses. En 
caso contrario, el Estado se compromete a proveer un 
predio colindante al área concesionada y de superficie 
similar. En cuanto a los predios que cuentan con estas 
características es casi imposible que sean cedidos, como ya 
expresamos en la parte inicial de esta exposición. 


En reunión de la Comisión de Turismo de la Cámara de 
Diputados, el 13 de enero de 2004, el doctor Aguerre Cat, 
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Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, comunicó 
que se ofrecía al concesionario otro predio, propiedad del 
Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, no colindan- 
te, y si no fuese aceptado, si el Ministerio -el oferente- fuera 
puesto contra la pared, el Poder Ejecutivo no vacilaría en 
proceder a la expropiación. ¿Está dispuesto el Poder Ejecu- 
tivo a expropiar ese predio aun contra la opinión de la 
población de Rocha, de La Paloma y del Gobierno Municipal 
de ese departamento? ¿Por qué razón se tomó un compromi- 
so tan fuerte cuando existía la posibilidad de ofrecer los 
predios del Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca 
que mencionó el señor Subsecretario, sin necesidad de 
correr el riesgo de ser puestos contra la pared? Si se con- 
sidera viable que el proponente acepte un predio no colin- 
dante, ¿por qué no es posible ubicar el depósito de rolos 
fuera del área urbana, ya que el aumento de costos por 
mayores movimientos se produciría igualmente? 


El informe sobre aspectos ambientales del ingeniero 
Carlos Amorín destaca como impactos muy significativos el 
movimiento de camiones y el acopio de rolos y astillas, 
valorando especialmente este último como negativo, de 
importancia alta y de alto riesgo tanto para la población 
local como para las personas que trabajan en el puerto. ¿Por 
qué no se ha considerado ubicar la planta y los depósitos 
de madera fuera del área portuaria? ¿Puede servir rehabilitar 
el ramal ferroviario para acceder al puerto? ¿Cómo se va a 
resolver el problema de la Ruta N* 15, sus puentes y su 
mantenimiento? ¿A cargo de quién estará? 


¿Existe riesgo de que la concesión se transforme en un 
mero negocio especulativo? El artículo 111.3 establece que 
las acciones solo podrán ser transferidas con la autoriza- 
ción del concedente, pero este no podrá denegarla si el 
adquirente tiene similar capacidad técnica y antecedentes 
que el concesionario, así como una situación económica 
financiera acorde. 


Las acciones pueden ser prendadas sin autorización; 
basta con notificar a la Dirección Nacional de Hidrografía. 
Por esta vía también puede habilitarse un mecanismo de 
transferencia. ¿No puede esto dar lugar a que se esté detrás 
de un gran valor llave basado en el inusual plazo de cincuen- 
ta años y, además, con la declaración de puerto libre del área 
concesionada, porque al extender la calidad de recinto 
portuario a toda el área esta recibe la calidad de puerto libre? 


En la página 104 de la propuesta presentada por la 
empresa se explicita que el proponente deberá obtener parte 
de los recursos en organismos multilaterales de crédito. 
¿Esto podría implicar eventual responsabilidad financiera 
para el Estado uruguayo? Esos financiamientos a gestionar 
en organismos multilaterales de crédito, de alguna manera, 
¿comprometerían o atarían solidariamente al Estado uru- 
guayo? 


Analizando los criterios para la adjudicación de la licita- 
ción, ¿por qué la licitación no puntúa la posible mejora en 
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los términos de la propuesta como el pago de canon, plazo 
de la concesión, área ocupada, ubicación de los depósitos 
de rolos y/o la chipeadora fuera del área urbana, soluciones 
alternativas al acceso de camiones o vía férrea, medidas que 
disminuyan el impacto sobre la actividad turística? ¿Por qué 
si el artículo 19 de la Ley N* 17.555 autoriza entre un 5% y 
un 20%, en este caso se decidió aplicar un 20%? Lo que se 
puede estimar -es nuestra conclusión- es que resulta muy 
improbable alcanzar otro porcentaje por las propuestas que 
decidan presentarse. 


¿Por qué se concedió prácticamente dos meses de plazo 
entre la publicación y la apertura de los sobres? Este tema 
estuvo aproximadamente un año a estudio del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. Cuando se aprobó, rápida- 
mente se realizó el llamado y se otorgaron solo dos meses 
para que se pudieran presentar quienes quisieran competir, 
en un tema que es complejo; por los estudios y las inversio- 
nes a realizar es muy difícil resolver en ese plazo. Tal vez 
existe una respuesta. 


¿Se sabe quiénes son los restantes inversores forestales 
de la zona o de la región? ¿Se trata de productores particu- 
lares o de compañías forestadoras? Se menciona que exis- 
ten en el área de influencia de esa zona alrededor de 123.000 
hectáreas forestadas; 21.000 son propiedad de los propo- 
nentes. Quisiéramos tener información sobre cómo están 
integradas las otras 100.000 hectáreas. 


En su comparecencia en la Comisión de Turismo de la 
Cámara de Diputados, el señor Subsecretario, doctor 
Aguerre Cat, consideró - y así consta en la versión taquigrá- 
fica- legítimas, positivas y muy bien fundadas las objecio- 
nes que allí se formularan por parte del señor Diputado 
Barrios, del departamento de Rocha, quien me acompaña en 
este momento. En la ocasión, el doctor Aguerre Cat se 
comprometió a discutirlas con los oferentes para ver si 
había alguna posibilidad de que fueran recogidas en las 
ofertas. ¿Qué resultó de tal discusión, si es que se efectuó? 


Por último, creo que todos coincidimos -por lo menos, es 
eso lo que hemos querido trasmitir- en la importancia que 
tiene esta iniciativa para el departamento de Rocha, pero 
también para el país y su actividad económica. También 
creo que todos debemos coincidir en que hay una serie de 
preguntas que seguramente hacían imprescindible la infor- 
mación que vamos a recibir del señor Ministro para poder 
llegar a una valoración final sobre este tema. 


Pero estas mismas preguntas, y tal vez otras, se las 
hacen los distintos sectores que, de alguna manera, se 
sienten afectados por esta iniciativa. ¿Existe voluntad de 
parte del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, del 
Poder Ejecutivo, de establecer las instancias de elabora- 
ción, no de negociación, pero sí de intercambio imprescin- 
dibles... 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


COMISION PERMANENTE 


C.P.-691 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Ha finalizado el tiempo de que disponía el señor Legislador. 


SEÑOR VENER CARBONI.- ¡Que se prorrogue! 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- Se 
va a votar. 


(Se vota:) 

-11en11. Afirmativa. UNANIMIDAD. 
Puede continuar el señor Legislador Rossi. 
SEÑOR ROSSTI.- Muchas gracias. 


¿El Poder Ejecutivo entiende que sería posible estable- 
cer un camino que de alguna manera nos permitiera profun- 
dizar en las preocupaciones, las interrogantes y los intere- 
ses que el país, el departamento, los ciudadanos y este 
propio Poder Legislativo tienen en cuanto a este proyecto, 
para poder crear condiciones que permitan sacar adelante 
lo que resulte mejor para la economía del país y, por cierto, 
para los vecinos del departamento de Rocha, en particular 
los de La Paloma? 


Termino con estas preguntas y quedo a la orden del 
señor Ministro y de sus asesores para seguir profundizan- 
do en este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- La 
Mesa quiere informar que, además del señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, ingeniero Lucio Cáceres, 
están presentes en Sala el señor Subsecretario, doctor Juan 
Luis Aguerre; el Director General de Secretaría y Encargado 
de Despacho de la Dirección Nacional de Hidrografía, escri- 
bano Alberto Peña; el Director Nacional de Vialidad, Juan 
Echeverz; el Gerente de Puertos de la Dirección Nacional de 
Hidrografía, ingeniero Carlos Colom, y el asesor jurídico, 
doctor Naume Goldberg. 


Tiene la palabra el señor Ministro de Transporte y 
Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente:... 


SEÑOR RIESGO.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS..- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 
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SEÑOR RIESGO..- Señor Presidente: como estamos en 
régimen de Comisión General, quisiera que la Mesa informa- 
ra cuál es el tiempo de que dispone cada uno de los señores 
Legisladores. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- Ya 
hemos hecho la consulta, y el tiempo es de quince minutos, 
excepto para el señor Ministro, que dispone del tiempo que 
estime conveniente. 


SEÑOR RIESGO.- ¿El tiempo de que disponen los Legis- 
ladores es de quince minutos, sin prórroga? 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- Sí, 
señor Legislador. 


SEÑOR RIESGO.- ¿Por una única vez? 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Exactamente. 


SEÑOR RIESGO.- Muchas gracias, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede continuar el señor Ministro. 


SEÑOR BARAIBAR.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS..- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR BARAIBAR.- Señor Presidente, ¿se están apli- 
cando los criterios de la Cámara de Representantes? 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Así es. 


Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: en primer lugar, me parece muy 
positivo que nuevamente tengamos esta oportunidad de 
intercambiar ideas con el Parlamento de la República, en 
este caso con su Comisión Permanente. 


Es bueno que hagamos algunas reflexiones sobre el 
concepto general del tema de La Paloma y que historiemos 
la génesis de ese lugar en su condición portuaria. 


La Paloma nace como puerto, y este es un primer concep- 
to que me parece fundamental rescatar. En el siglo XIX, La 
Paloma es un lugar portuario, aprovechando la existencia de 
una bahía natural y dos islas de protección, una de las 
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cuales queda luego incorporada al territorio, en los años 
setenta, formando una península. Allí se desarrolla un 
intenso comercio de la zona este del país, tan intenso que 
justifica que en determinado momento, en 1928 -recordemos 
que por esa época no había transporte automotor y que lo 
que había era transporte fluvial o ferroviario-, se trace una 
vía férrea hasta Rocha, y de ahí a La Paloma. 


Con el correr del tiempo, este tramo entre Rocha y La 
Paloma primero quedó desactivado y después fue removida 
la superestructura, aunque sigue estando el derecho de vía 
para poder acceder. 


En aquel entonces no había una ciudad, no había desa- 
rrollo humano, lo cual claramente quiere decir que el ferro- 
carril tenía una vocación comercial y de carga, que fue la que 
motivó su instalación. 


Por lo tanto, el origen de La Paloma tiene como elemento 
protagónico el comercio y la actividad portuaria. 


Con el correr de los años, el puerto fue desperfilándose 
de la actividad portuaria -digámoslo así- porque apareció 
una nueva actividad, incipiente allá por 1936: el turismo. Al 
mismo tiempo que aparece esta actividad, La Paloma no deja 
su vieja vocación portuaria, y la prueba de ello es que en los 
años setenta el país tiene un nuevo impulso para el desarro- 
llo del puerto de La Paloma, ya que se construyeron una 
serie de obras significativas, con una inversión de aproxi- 
madamente US$ 30:000.000 en la actividad portuaria, desti- 
nándolos fundamentalmente al desarrollo de una escollera 
que permitía el cierre de una bahía y la existencia de aguas 
protegidas, orientada en aquel momento a la pesca, que 
estaba teniendo un fuerte crecimiento. También permitía la 
unión de una de esas islas con el continente y el desarrollo 
de los muelles, que al día de hoy están disponibles. 


Acompañando el desarrollo de la infraestructura portua- 
ria venía el de la infraestructura de tierra en materia de 
pesca, conformada por varios establecimientos que estu- 
vieron funcionando durante muchos años en ese lugar. 


Pero la pesca tuvo mala suerte: la actividad ha ido 
disminuyendo y las empresas que estuvieron vinculadas a 
ella progresivamente dejaron de funcionar, hasta que en 
determinado momento la actividad se vio detenida práctica- 
mente en su totalidad, sobreviviendo alguna pesca de ca- 
rácter artesanal. 


Por lo tanto, ese centro, que había sido importante desde 
el punto de vista de las inversiones, del empleo y de las 
explotaciones de los recursos ictícolas del país, fue que- 
dando con una actividad sumamente reducida. 


Tal vez haga demasiados años que nosotros estamos 
ocupando la titularidad de esta Cartera; hace nueve años, 
cuando nos tocó asumir en 1995 y analizamos la situación 
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del país, viendo los desafíos que tenía por delante, consi- 
deramos que el tema de La Paloma -que en 1910 ya protago- 
nizaba un debate en torno a la localización de un puerto; 
algunos decían que debía estar en el emplazamiento de La 
Coronilla y otros que debía estar en La Paloma propiamente 
dicha- era de particular importancia. En el ínterin, se habían 
hecho algunos estudios por parte de la Facultad de Ingenie- 
ría, vinculados al clima de olas y a una escollera de cierre en 
lo que es la dársena actual del puerto de La Paloma, funda- 
mentalmente por haberse detectado un problema, digamos, 
de aterramiento del área de dársena, que requería un dragado. 
Por lo tanto, esa escollera iba a permitir derivar las corrien- 
tes litorales y el tránsito de arenas hacia el mar y, en 
consecuencia, que siguieran su curso normal. 


O sea que, alo largo de todos estos años, el país estuvo 
invirtiendo dinero, ya sea en infraestructuras reales o en 
estudios, hasta esa fecha en la cual me tocó mirar al país en 
su conjunto. Al hacerlo, surgieron varios factores como 
elementos muy claros. En primer lugar, aparece una ventaja 
natural que tiene el país, que son las aguas profundas del 
Río de la Plata y de la costa atlántica, que están del lado del 
Uruguay, no del lado de la Argentina. Ese es un elemento 
sumamente importante para nuestro país y para el comercio 
de toda esta región. En la zona de la que estamos hablando 
es donde lo que se denomina la isóbata de 20 metros se 
acerca más a la costa del territorio nacional. Hay distintos 
lugares, no hay un solo emplazamiento, pero hay zonas 
donde esa isóbata -o sea, esa línea de nivel de 20 metros- se 
acerca más a la costa y otras donde está más alejada. Ese 
elemento es sumamente fuerte en el posicionamiento del 
país en materia portuaria dentro de la región. Pensemos que 
esta zona canalizaba en aquel momento -hoy, seguramente, 
será bastante más- alrededor de 70:000.000 de toneladas de 
graneles desde la región hacia el mundo. Y en ese momento 
ya las naves que transportaban esos productos eran de las 
denominadas de la generación de los Pospanamax -de tama- 
ño adecuado para cruzar por el canal de Panamá- o barcos 
que se llamaron "Cape-size" porque daban la vuelta por la 
Ciudad del Cabo, y que se originaron en las crisis del Canal 
de Suez. Porlo tanto, los barcos habían aumentado enorme- 
mente su tamaño. 


Al mismo tiempo que ocurría esto, también los mercados 
se habían transformado: mercados que tradicionalmente no 
tenían relaciones de comercio con esta región, progresiva- 
mente pasaron a tenerlas. ¿Y dónde estaban localizados 
esos mercados y dónde lo están hoy? Están localizados en 
las antípodas del globo. Por lo tanto, las distancias son más 
largas. O sea que tenemos barcos más grandes y distancias 
más largas. En consecuencia, tener profundidades impor- 
tantes que permitan que los barcos estén plenamente car- 
gados, aprovechándose la totalidad de sus bodegas con el 
fin de llegar a sus lugares de destino era, es y seguirá siendo 
un tema muy importante para el posicionamiento del Uru- 
guay en su rol portuario. Esa situación difícilmente se 
puede conseguir en la medida en que vamos adentrándonos 
hacia el Río de la Plata porque cada vez tenemos menos 
situaciones de océano y más de río. 
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El puerto de Montevideo recibió su categoría en virtud 
de estar ubicado en un lugar del Río de la Plata que, alo largo 
de la historia del país, resulta particularmente interesante, 
pero en la medida en que nos vamos adentrando hacia el 
litoral del río Uruguay o del Paraná, la única forma de 
conseguir profundidades es mediante una lucha contra la 
naturaleza. El caso más relevante de esto es el canal Mitre, 
en la Argentina, excavado en una playa que se llama Playa 
Honda, donde la profundidad del agua oscila en los 50 
centímetros de profundidad. Entonces, la lucha contra la 
naturaleza que hay que librar en la zona a raíz del sistema 
fluvial es realmente muy costosa, y mucho más lo es cuando 
las profundidades son mayores, porque la velocidad de 
aterramiento de canales es exponencial con respecto al 
mayor calado y porque, además, ese aterramiento está vin- 
culado con toda una aportación de sedimentos, que oscila 
en los 60:000.000 de metros cúbicos por año, que vienen 
desde todo ese sistema fluvial. Por lo tanto, si se hace un 
canal en el lecho natural de los ríos hay que trabajar deno- 
dadamente para sacar esos sedimentos. De ahí nuestra 
defensa en el aprovechamiento de lo que es nuestra ventaja 
competitiva más importante en el Río de la Plata. Y esto rige 
para todo el Río de la Plata, desde Nueva Palmira a Monte- 
video, y a esta zona de la cual estamos hablando, o sea, del 
litoral atlántico. Eso está vinculado con la rotación de la 
Tierra, y pienso que, por lo menos por un tiempo, no ha de 
cambiar, aunque tantas cosas han cambiado que, en una de 
esas, hasta eso puede hacerlo. Seguramente ese es un 
elemento muy fuerte. De allí nuestro hincapié en que, en 
nuestra política de transporte, el sistema portuario debía 
ser fortalecido en extremo, porque esa era una de las ven- 
tajas más importantes que el país tenía para su inserción en 
la región y en el comercio. Y es por eso que en torno a esa 
idea general hemos venido trabajando a lo largo de estos 
nueve años. 


Habrán visto que en estos nueve años han sido muy 
relevantes los desarrollos portuarios realizados efectiva- 
mente, desarrollos portuarios que están, en un extremo, en 
M'Bopicuá y, en el otro, en La Paloma. En la mitad podemos 
ver los desarrollos portuarios en Nueva Palmira, en Monte- 
video e, inclusive, en otros tráficos, como es el caso del 
puerto de Juan Lacaze, y podría seguir enumerando unos 
cuantos que hemos presentado a este Parlamento en la 
última ley de Presupuesto, precisamente para regularizar 
situaciones de los puertos que se arrastraban desde hacía 
muchos años. O sea que este tema del puerto de La Paloma 
como puerto profundo y orientado al tráfico de la región es 
un tema principal. 


¿Qué es lo que hicimos en 1996? Lo primero que hicimos 
fue realizar un llamado a expresiones de interés. Se presen- 
taron varias empresas de distinto porte. En ese momento, 
aspirábamos a que las empresas nos dijeran cuáles eran sus 
intereses para poder preparar un llamado a licitación que 
contemplara la realidad del mercado. Hicimos ese llamado a 
expresiones de interés y se presentaron cuatro o cinco 
empresas -no recuerdo exactamente cuántas- que en aquel 
momento plantearon un tema que hasta hoy ha sido un gran 
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obstáculo para desarrollar el puerto de La Paloma como 
puerto de aguas protegidas: la dificultad de encarar una 
inversión inicial de activos fijos sumamente costosos, difí- 
cilmente reutilizables, como la construcción de escolleras. 
En aquel momento habíamos hecho un presupuesto prima- 
rio que, si mal no recuerdo, arrojaba un costo de alrededor 
de US$ 180:000.000, y creo que las escolleras costaban algo 
asícomo US$ 100:000.000. ¿Qué era lo que los interesados 
estaban planteando? Planteaban que si se hacían las 
infraestructuras generales, ellos estarían en condiciones de 
hacer las infraestructuras de terminales, pero para eso era 
necesario contar con ciento y tantos millones de dólares a 
fin de encarar esta obra. Pero, seguramente, las estrecheces 
de las finanzas públicas y del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas de aquel momento no lo permitían. 


A pesar de esa situación, y en virtud de que a posteriori 
aparecieron otros interesados con otros proyectos o, más 
precisamente, con otras ideas, finalmente se hizo un pliego 
de licitación que fue colocado en Internet, iniciativa que fue 
promovida en todo el mundo; personalmente, estuve pro- 
moviéndola en distintos ambientes, tanto en Estados Uni- 
dos como en Europa. Luego, en 1998 se llamó a licitación, y 
cuando empezaba a aproximarse la fecha de apertura, no 
teníamos oferentes, por lo que consideramos oportuna su 
suspensión hasta tanto hubiera un oferente. Ese proceso 
estaba orientado a lo que es el frente nordeste de la penín- 
sula de La Paloma, o sea, para ubicarnos más geográficamente, 
lo que estaría más hacia la zona de La Aguada. Esa es la 
situación en la que estamos al día de hoy. No hemos logrado 
tener éxito y creo que si había interesados en 1998, a nadie 
escapa la dificultad que podía representar el hecho de 
encontrar interesados a partir de los sucesos de 1999, con 
el inicio de la crisis de Brasil y las posteriores crisis regio- 
nales que tanto nos afligieron. 


Por lo tanto, esa idea no quedó inhabilitada y en el año 
2000 aparece la iniciativa -no formalizada todavía en ese 
momento- de la instalación de puertos graneleros. En aquel 
momento, no se llamaba así, sino que simplemente había 
distintos actores interviniendo en la forestación en el país, 
que se planteaban el tema de la salida de la producción. 
Recordemos que en aquel entonces el puerto de Montevi- 
deo no tenía facilidades para salir con madera; ni siquiera 
tenía previstas áreas de almacenaje ni facilidades de 
chipeado. Además, tenía una profundidad de 10 metros de 
calado; esa era la profundidad real del puerto de Montevi- 
deo. Porllo tanto, allíestaba el problema al que hice mención 
anteriormente, de la necesidad de cargar al máximo los 
grandes buques y de llegar a destino, teniendo en cuenta 
que el puerto más profundo que existía en el Río de la Plata 
tenía 10 metros de calado. Seguramente, las situaciones 
después fueron evolucionando. En este último año se ha 
logrado que el puerto de Montevideo tenga 11 metros y tal 
vez hacia el futuro pueda haber otras posibilidades de 
calado. Estos son aspectos que pesan en los inversores 
porque, en definitiva, en la medida en que el puerto va 
mejorando sus condiciones de infraestructura, genera una 
fuerza atractiva hacia Montevideo, mucho mayor que la que 
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tenía antes. Quiere decir que el mejoramiento del puerto de 
Montevideo en realidad debilita en cierta medida el plantea- 
miento relativo a La Paloma. Esa es una de las razones que 
creo importante tener en cuenta, porque habiendo hoy una 
decisión empresarial de invertir en La Paloma y de permitir 
la descentralización portuaria, teniendo en cuenta las cir- 
cunstancias, este es un momento que debe ser tomado en 
particular consideración. 


La iniciativa de puertos graneleros surge cuando los 
interesados ya se habían presentado. Entonces, dijimos: 
"Si acá hay un inversor que está interesado, tratemos de ver 
si sumando a los otros que habían participado, se puede 
lograr un proyecto que resulte viable en el esquema que 
habíamos manejado originalmente". Eso no resultó posible. 
Convocamos a los inversores al Ministerio y logramos 
ponerlos en contacto; se desarrollaron conversaciones 
entre todos, pero no hubo una solución ni una concreta 
propuesta de inversión. El grupo inversor empieza a hacer 
sus estudios por los años 2000 y 2001 -fueron los primeros 
estudios incipientes- y en noviembre de 2002 concreta la 
iniciativa privada. Creo que esta iniciativa se presenta en 
diciembre de 2002, o sea, ya habían pasado alrededor de 
catorce meses desde aquel momento. Cuando fue concreta- 
da la iniciativa, se le dio estado público y, a través de la 
prensa, la conocieron la localidad de La Paloma, el departa- 
mento de Rocha y todo el país. Estuve en La Paloma en 
varias oportunidades conversando sobre este tema y mos- 
trando en qué consistía esta iniciativa que se había plantea- 
do. 


Durante todo ese período, esta iniciativa fue objeto de 
una serie de intercambios con los oferentes. A este respecto 
me gustaría hacer una reflexión sobre el marco en el cual 
estamos trabajando. No estamos trabajando en una inicia- 
tiva pública, sino en una privada. La ley que consagró este 
Parlamento estableció la posibilidad de ese mecanismo de 
iniciativa privada, y aquí tenemos una iniciativa privada. 
Esta tiene determinados conceptos que son determinadas 
rigideces propias de la iniciativa privada. Si no se respetan 
las rigideces propias de la iniciativa privada, podríamos 
llegar por la vía de una iniciativa privada a algo totalmente 
distinto de lo que originalmente se plantea, con los benefi- 
cios que la ley ha establecido para el autor de la iniciativa 
privada. Por lo tanto, entendemos que debemos respetar la 
iniciativa privada como se ha planteado. Si esta iniciativa, 
planteada como un puerto granelero, la hubiéramos trans- 
formado, por ejemplo, en una iniciativa en la que el puerto 
pudiera ser granelero y movedor de contenedores u otras 
cosas, habríamos desvirtuado el sentido de la propuesta. 
Esto no quiere decir que una iniciativa privada no pueda ser 
motivo de modificaciones en el proceso que media entre el 
momento de la presentación y el momento en que el Poder 
Ejecutivo se expide diciendo que esa iniciativa es de interés 
y que, por lo tanto, tiene determinadas características, 
beneficios y compromisos. Este fue un proceso que desa- 
rrolló la Dirección Nacional de Hidrografía a lo largo de todo 
ese tiempo y que motivó una serie de cambios importantes 
en lo que eran las aspiraciones del proponente, atendiendo 
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al punto de vista del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas. Entonces, hemos hecho un proceso de iniciativa 
privada ajustado a lo que establece la ley, los dos decretos 
reglamentarios y los otros marcos generales de leyes del 
país vinculadas al tema de las concesiones portuarias. Y 
aprovecho para mencionar alguno de los temas que se 
plantearon entre las preguntas. 


El proponente plantea cincuenta años. A nosotros nos 
surgió la misma interrogante que al señor Legislador Rossi: 
¿por qué cincuenta años? La primera reflexión que uno 
podría hacer es que cincuenta años representa, desde el 
punto de vista financiero, para una tasa de descuento 
normal, cantidades pequeñas de ingresos manejados en 
términos de decisiones de inversión presentes. Por lo tanto, 
una pregunta razonable que nos hacíamos era la de por qué 
cincuenta años. Las manifestaciones que recibimos en ese 
sentido fueron: "No hay nada que lo impida; como conce- 
sionarios, aspiramos a tener el mayor plazo posible; este es 
un mercado que tiene muchos altibajos -el mercado de 
'commodities' en general tiene muchos altibajos- y no sabe- 
mos cuándo vamos a trabajar: si en el momento de la cresta 
oen un valle de un mercado, y si nos toca trabajar en el valle 
de un mercado, después vamos a precisar una mayor canti- 
dad de años, porque no solamente tendremos que llevar 
sobre nuestras espaldas el costo de las inversiones inicia- 
les, sino el costo financiero de la inversión no recuperada 
en los años en los que hubiera una situación de baja de 
mercado". En definitiva, se trata de un tema muy opinable 
y discutible; tan discutible podría ser el planteamiento de 
la empresa como el nuestro. 


¿Qué fue lo que síincorporamos a este concepto? Incor- 
poramos otro concepto sumamente importante, que fue la 
posibilidad de la rescisión unilateral por parte del Estado, 
por razones de interés público. O sea, incorporamos el 
rescate de la concesión por razones unilaterales del Estado. 
Pero no solamente incorporamos ese concepto, sino que 
además establecimos -así lo dice a texto explícito el pliego 
de condiciones- que la única indemnización a la que se 
tendrá derecho es aquella que corresponde a las inversio- 
nes realizadas y no amortizadas, con lo cual quedan elimi- 
nadas también a texto explícito las posibilidades de lucro 
cesante u otro tipo de daños y perjuicios que pudiera 
esgrimir el concesionario en caso de un rescate anticipado 
de la concesión. Creo que esta frase, que buen trabajo nos 
dio en la discusión con Puerto Graneles, es sumamente 
fuerte. Para un concesionario que viene a invertir es muy 
fuerte que el Estado le ponga como cláusula la posibilidad 
de rescindir en cualquier momento, por razones de interés 
público, con el único derecho al rescate del valor no 
amortizado de las inversiones realizadas. Bastante más 
importante es si tenemos en cuenta algún otro aspecto, 
como el marco tributario que se pide, ya que entre lo 
planteado hay un elemento de amortización acelerada de 
inversiones. Por lo tanto, las inversiones no amortizadas 
representan, seguramente -salvo que esa decisión de resca- 
te se produzca en los primeros años-, un gravamen menor al 
Estado, porque ya antes se habría producido la amortiza- 
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ción. Reitero que nosotros tuvimos la misma inquietud que 
el señor Diputado Rossi, y creo que la hemos salvado con 
esta incorporación en el pliego de condiciones. 


Por lo tanto, teníamos una oferta que fue procesada. 
Podríamos detenernos en la mención de las negociaciones 
que en su momento se plantearon. Por ejemplo, en la inicia- 
tiva, la propuesta solicita condiciones suspensivas para la 
adjudicación al futuro concesionario: la aprobación del 
proyecto ejecutivo por parte del Ministerio de Transporte 
y Obras Públicas, la obtención de la autorización ambiental 
previa por parte del Ministerio de Vivienda, Ordenamiento 
Territorial y Medio Ambiente y la obtención de 
financiamiento de organismos multilaterales de crédito u 
otros organismos financieros. Todas estas eran condicio- 
nes que planteaba la iniciativa. También se establece que el 
contratista podrá hacer efectiva la posesión de las áreas 
objeto de la concesión cuando resulte necesario de acuerdo 
con los requerimientos de cada etapa del emprendimiento y 
una vez que se cumplan los siguientes extremos: que se 
haya constituido la sociedad anónima nacional 
concesionaria -según lo establecido en el pliego-; que el 
contratista cuente con la aprobación del proyecto ejecutivo 
de las obras a realizarse en las áreas en cuestión y las 
autorizaciones necesarias por parte del Ministerio de Vi- 
vienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente; que el 
contratista haya declarado haber obtenido la financiación 
necesaria para realizar el emprendimiento; que el concesio- 
nario haya aportado una indemnización para reubicación de 
infraestructuras que tiene la Armada en esa zona -antenas 
y otros elementos-; que se den por cumplidas las eventua- 
les exigencias del Órgano de Control establecidas en el 
pliego; que se haya labrado el acta correspondiente, etcé- 
tera, etcétera. 


Así, podríamos seguir enumerando. En este caso se trata 
de condiciones suspensivas, de cláusulas suspensivas y 
de toma de posesión. Lo mismo podríamos decir del escena- 
rio fiscal, acerca del cual se planteaba una serie de aspira- 
ciones de carácter fiscal que, en realidad, no se recogieron 
en su totalidad. También podemos referirnos alos aspectos 
relacionados con la vialidad, sobre lo que la iniciativa no 
había hecho ningún planteo y la resultante requirió una 
serie de responsabilidades al concesionario, si bien acota- 
das a lo que es el área de concesión. Lo digo porque 
debemos tener en cuenta que a un concesionario que viene 
a hacer una inversión de este tipo podemos hacerle reque- 
rimientos en el área de la concesión, pero no podemos 
aspirar a que sea un desarrollador de la infraestructura 
general del departamento o de la región. El concesionario 
está haciendo una inversión que será generadora de un 
desarrollo sumamente importante. 


De la misma forma se procede en cuanto aexigencias en 
materia de instalaciones edilicias y en lo que hace a precios 
por servicios portuarios y a su modalidad, respecto alo cual 
en la iniciativa también se planteaban determinados pre- 
cios. Aspiraba el concesionario a la libre fijación de los 
precios, pero, en este caso, requerimos que se cotizara un 
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precio máximo por la totalidad de los servicios que corres- 
ponden, desde la recepción hasta la salida de la madera. 
¿Por qué hacemos esto? Porque entendemos que para ese 
producto, que es el que motiva la iniciativa y que tiene una 
fuerte dependencia del tema del transporte, eso es suma- 
mente importante. Y no hablo solo de los productores que 
tienen 21.000 hectáreas y que eventualmente podrían ser 
los que explotaran la terminal, sino de las 100.000 hectáreas 
restantes que están en esa zona de influencia y que no son 
propiedad de estos productores. Creo que este es un aspec- 
to de particular relieve: haber establecido que el elemento 
de competencia es el precio por todo ese servicio. 


¿Por qué no hemos puesto precios máximos, por ejemplo, 
en otros graneles que pueden manejarse también por este 
puerto? Porque entendemos que, enese caso, lo que corres- 
ponde es la libertad tarifaria y que el elemento de control 
está en la competencia de los puertos del país y de la región. 
O sea que si en el día de mañana este puerto fuera de 
trasbordo de soja o sirviera para completar cargas de soja, 
tendría libertad de precios. ¿Por qué? Porque esa soja 
proveniente, por ejemplo, de Bolivia, podrá tener la alterna- 
tiva de usar el puerto de Río Grande u otros de la región, e 
inclusive los puertos "off shore" de la zona Beta en el Río 
de la Plata. Otros graneles de la zona también tienen libertad 
de precios. Hoy están establecidos los precios para este 
producto porque es el granel que está identificado, el que 
motiva la iniciativa. Otros graneles están libres en materia 
de precios; porejemplo, el arroz. El arroz tiene actualmente 
sus mecanismos de canalización de su producción hacia los 
mercados compradores, y seguramente esta será una alter- 
nativa más, pero insisto en que hoy ya tiene su camino. Por 
eso, entendimos que en esos casos no era necesario, y nos 
remitimos al principio general. 


De lo que no nos hemos apeado y en lo que sí hemos 
puesto especial énfasis ha sido en el derecho que tiene el 
Estado a la fijación de precios máximos. Eso es lo que 
establece la ley y, por lo tanto, el Estado tiene ese derecho 
y puede imponerlos en cualquier momento. Pero podrán 
imaginarse que un concesionario que toma una iniciativa 
privada seguramente no quiere tener condicionamientos en 
materia de precios. Este es uno de los aspectos. 


Además, estálo vinculado con el plazo de la concesión, 
como ya referí anteriormente, así como el tema de las faci- 
lidades de atraque, que también fueron motivo de esanego- 
ciación prolongada en el tiempo. Todo esto nos lleva a que 
se dicte la resolución del Poder Ejecutivo en la que se 
considera que este proyecto realmente es de interés para el 
país. Y lo es por las razones que explicitó ya el señor 
Legislador Rossi, alas que podríamos agregar unas cuantas 
más. Seguramente, el tema de la madera y su forma de salida 
a los mercados resulta principal para el Uruguay. El hecho 
de que podamos tener una facilidad portuaria descentrali- 
zada de Montevideo que, como plantea la iniciativa de 
Puerto Graneles S.A., esté orientada al radio de 150 kilóme- 
tros en torno a La Paloma, es de particular relieve, dado que 
si vamos al otro radio -el de Montevideo- esos dos círculos 
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prácticamente empiezan a superponerse. Esto es de particu- 
lar relieve para la competitividad de la madera y también 
para la reducción de un costo como el del transporte, que en 
la medida en que pueda ser disminuido ayudará al produc- 
tor. El precio en general está fijado en materia FOB por el 
mercado internacional, o sea que en la medida en que 
podamos bajar la incidencia del flete lograremos maximizar 
los agentes de la cadena, desde la producción hasta el 
transportista y la propia actividad portuaria. 


Por lo tanto, creo que las virtudes que tiene este puerto 
son muy claras en lo que hace al fin primordial, y es asícomo 
está planteado el proyecto del producto madera y los chips. 


Pero el proyecto no queda ahí. Además, se establece la 
posibilidad de operar con los otros graneles, lo que creo que 
es de particular trascendencia para lograr el objetivo de 
colocar al puerto de La Paloma en el itinerario naviero 
mundial. Hoy, La Paloma no existe en el itinerario naviero 
mundial. A partir de que un puerto empieza a mover cierto 
tonelaje -más de 1:000.000 de toneladas - comienza a ser un 
protagonista relevante de ese mercado. La gran ventaja de 
un puerto en esta localización es que el sistema de transpor- 
te marítimo mundial no tiene la necesidad de meterse en el 
Río de la Plata o en el río Paraná para ir a buscar la carga, sino 
que puede optar, inclusive, por venir a cargar al puerto de 
La Paloma. Estoy hablando de que haga la totalidad de su 
carga en el puerto de La Paloma, que puede ser alimentado 
por barcos "feeder" que están en la región y llegan a La 
Paloma. Entonces, el barco viene en una escala mucho más 
corta, no necesita los siete días de entrada al Río de la Plata 
o al río Paraná para ir a buscar carga, sino que tiene la 
posibilidad de hacerlo en el puerto oceánico y en condicio- 
nes que no tendrá, por ejemplo, en el puerto del río Paraná. 


Por lo tanto, creo que este es otro aspecto fundamental: 
estamos hablando de graneles de exportación de la región 
hacia el mundo. De la misma forma, existe la posibilidad de 
importar graneles del mundo hacia la región; por ejemplo, 
podríamos hablar de fertilizantes u otros productos. 


SEÑOR ROSSTI.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Si me permite, antes quiero completar la idea 
introductoria que estoy desarrollando. 


No estamos hablando solo de los graneles. En el territo- 
rio nacional aparecen otros productos que, de no existir una 
facilidad portuaria como esta, probablemente nunca po- 
drían tener ubicación en los mercados. Es el caso, por 
ejemplo, de las arenas negras. Si las arenas negras no tienen 
en la proximidad de su emplazamiento una facilidad portua- 
ria que pueda darles salida en forma muy económica, segu- 
ramente sólo podrán encontrar su viabilidad a través del 
procesamiento local, para lo cual hay que disponer de 
escalas y dimensiones que con seguridad el país no tiene en 
este momento. 
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No hay que tener en cuenta solo estos aspectos. En 
estos días, la Compañía Uruguaya de Cemento Pórtland nos 
ha manifestado su interés de exportar clinquer; seguramen- 
te, aesta compañía le interesaría, para ello, tener las opcio- 
nes de contar con el puerto de Montevideo y el puerto 
granelero de La Paloma. No debemos olvidar que se trata de 
una fábrica que hoy está trabajando a media máquina y que 
de esta manera tendría posibilidades de aumentar su pro- 
ducción. 


Y no solo debemos considerar estos aspectos que están 
relacionados con el mercado; existen otros vinculados a 
mercados, cantidades y costos. Existen muchas otras posi- 
bilidades que, si hay una facilidad de este tipo, seguramente 
se potenciarán y, de no haberla, no lo harán. 


Vayamos, entonces, al propio mercado de la madera. Un 
aspecto muy importante en este mercado es tener 
diversificados los lugares de salida, lo que permitirá la 
competencia por la madera. Esto representa la mejora de 
todos los precios de la producción forestal. Además, diver- 
sificar compradores y destinos es favorable para los intere- 
ses del país. 


Por lo tanto, para cerrar este concepto general, creo que 
estamos ante un proyecto claramente estratégico y que es 
el proyecto posible. 


El otro aspecto que quiero dejar bien claro es que todo 
el diseño de este puerto se ha hecho de tal forma que no 
inhiba el desarrollo portuario del otro frente, que es el 
nordeste, que se reserva para el desarrollo del puerto de 
escolleras o de aguas calmas. La iniciativa que estamos 
analizando tiene ciertas limitaciones. Se darán cuenta de 
que una cinta que opera en alta mar no funciona los trescien- 
tos sesenta y cinco días del año, por lo que una parte del año 
no podrá estar operativa. El puerto de aguas calmas permite 
que se opere todo el año. Por lo tanto, es importante que 
este proyecto no inhiba al otro, y así se previó el lineamiento 
territorial del puerto. Es decir: no inhibimos el desarrollo del 
otro puerto, sino que posibilitamos esta obra; no quedamos 
atados desde el Estado a que si mañana hay otro proyecto 
no podamos llevarlo a cabo por la presencia de este, porque 
prevemos la posibilidad del rescate anticipado. Quiere decir 
que, desde el punto de vista de la actividad portuaria y del 
destino de La Paloma, hemos tomado las previsiones ade- 
cuadas. Creo que hacer esto nos permite colocar a La 
Paloma en el panorama mundial; si no lo hacemos, La Paloma 
podrá estar colocada en el panorama mundial por otras 
razones, pero no por esta, que entiendo es sumamente 
importante. 


¿Por qué se eligió localizar, desde el punto de vista 
portuario, el proyecto en La Paloma? Ya lo decía el señor 
Legislador Rossi, seguramente siguiendo alguna de mis 
intervenciones anteriores: por las razones que están vincu- 
ladas, por una parte, al mar, a las isóbatas y, por otra, a la 
tierra -infraestructuras ferroviarias y carreteras de acceso-, 
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a infraestructuras urbanas de apoyo y de respaldo que son 
sumamente importantes, no sólo de La Paloma sino también 
de Rocha. Como se recordará, cuando la pesca estaba en 
actividad encontraba su respaldo urbano, por ejemplo en 
mano de obra, tanto en La Paloma como en la propia ciudad 
de Rocha. Todos estos aspectos son los que orientan el 
proyecto. 


¿Fue el único lugar que se estudió? No. En la década del 
setenta se hicieron estudios sobre varias localizaciones de 
puertos de aguas profundas -tal vez en un momento en el 
que el problema medioambiental era menos álgido de lo que 
es hoy- para utilizar las lagunas como dársenas portuarias. 
También hubo estudios posteriores donde se analizaron 
distintos emplazamientos. Esta misma empresa estudia algo 
así como diez o doce emplazamientos antes de pronun- 
ciarse por el puerto de La Paloma, que van desde, diría, 
Punta del Este hasta La Coronilla. Con esto estoy respon- 
diendo a una de las preguntas que formulara el señor 
Legislador Rossi. 


Después de plantear esta visión general, pasaría a con- 
testar las preguntas que el señor Legislador Rossi realizara. 
En primer lugar, se preguntaba quiénes son los integrantes 
del consorcio. Actualmente, no sabemos quiénes integran 
el consorcio, porque la constitución y participación de cada 
una de las empresas las conoceremos el día que se presente 
la propuesta, que, de no mediar novedades, sería el lunes. 
Sí sabemos, al menos, quiénes participan en el consorcio. 
En ese consorcio está el Grupo Soler -así lo menciona la 
iniciativa privada-, vinculado al sector forestal uruguayo a 
través de las empresas Llano Verde S.A. -es una empresa de 
1992-,Los Alambrados S.A. -de 1993-, Quinchasol S.A. -de 
1998-, Forestal Copefrut S.A. -de 2000- y Grupo Forestal 
S.A., también de 2000. Los accionistas de Llano Verde se 
dedican principalmente a la producción frutícola en la zona 
central de Chile, y sus principales productos son manzanas, 
peras, ciruelas y kiwis. Al mismo tiempo, los propietarios de 
Los Alambrados S.A. también desarrollan una gran activi- 
dad frutícola, así como un importante emprendimiento en el 
sector porcino. Forestal Copefrut es una filial de Copefrut 
S.A., exportadora de frutas y de jugos concentrados de 
Chile; es la exportadora más grande del país con capitales 
nacionales. A su vez, Grupo Forestal S.A. es una empresa 
también formada por productores frutícolas de la zona 
central de Chile, que exportan sus productos a través de 
Copefrut. Todo esto corresponde al Grupo Soler. 


También integra el grupo la empresa Lemosur S.A. Esta 
es una empresa forestal uruguaya, fundada en 1997, cuyos 
socios son cuatro profesionales chilenos vinculados en 
Chile a distintas actividades; tal vez conozcan a alguno de 
ellos porque son muy activos en el país. Ellos son el 
ingeniero Gonzalo Sánchez, Carlos del Río, Luis Alberto 
Coeymans y Fernando Tagle. No voy aextenderme sobre el 
particular porque este material está a disposición de quien 
quiera conocer los detalles y el currículo de cada una de 
estas personas. Cabe destacar que todas estas personas 
son relevantes en las actividades que desarrollan, que 
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abarcan temas tan diversos que van desde el papel hasta la 
siderurgia. 


Otra de las empresas vinculadas a este emprendimiento 
es Villarroble S.A., empresa forestal uruguaya fundada en 
1999, cuyos socios fundaron en Chile, en 1987, la empresa 
constructora CON-PAX, hoy Grupo CON-PAX. Se trata de 
una empresa constructora de obras civiles de todo tipo, y 
tiene un currículo sobre el que no me voy a extender. 


Por otra parte, también forma parte del grupo Redalco 
S.A., empresa forestal uruguaya fundada en 1997, cuyos 
socios han estado tradicionalmente vinculados en Chile al 
sector de la construcción y al sector inmobiliario a través de 
una empresa familiar. Hace más de cincuenta años que 
operan con fábricas de ladrillos, llegando a ser el principal 
fabricante de ladrillos de Chile. Después derivó hacia otras 
áreas. 


Estas son las empresas que están en la iniciativa priva- 
da, aunque esto no quita que puede haber otras empresas 
que también se sumen a ese emprendimiento. 


El patrimonio forestal de los accionistas de Puerto 
Graneles S.A. en el Uruguay es un tema que entiendo de 
relieve. No es lo mismo una empresa que no tiene activos 
fijos en el Uruguay que otra que sí los tiene. Este es un 
aspecto a favor de la empresa, que tiene 27.000 hectáreas de 
tierra, de las cuales en 21.000 hectáreas tiene plantados 
eucaliptus globulus en distintos segmentos, desde el año 
1997 hasta la fecha. 


O sea que en cuanto a las preguntas de quiénes son, si 
hay uruguayos y cómo se integra el consorcio, creo que fui 
claro. Seguramente, hay uruguayos trabajando en el 
emprendimiento. Las empresas son sociedades uruguayas 
vinculadas a intereses chilenos. 


El señor Diputado Rossi me preguntaba por qué se exime 
de un canon. Este es un tema que también fue motivo de 
reflexión en su momento. En muchas otras licitaciones se 
prevé un canon. Lo que está claro es que en la medida en que 
uno le pone un canon, lo que hace es encarecer el servicio 
que se va a producir. Este no es un negocio que hoy en día 
esté planteando una rentabilidad extraordinaria. Si hubiera 
sido así, habría habido una iniciativa anterior a esta, que 
demoró tantos años en llegar. Por eso es que no solamente 
no hay canon, sino que también hay consideraciones fisca- 
les. Si el negocio fuera fantástico, la verdad es que no 
ameritaría que hubiera consideraciones fiscales ni exonera- 
ción de canon. Entendemos que este negocio es realmente 
apretado, ajustado. 


Este negocio ya era ajustado en 2002, pero tengamos 
presente que cada día va a ser más ajustado, en la medida 
en que el puerto de Montevideo desarrolle mejores condi- 
ciones. Lo que está claro es que el puerto de Montevideo, 
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en la medida en que tenga mejores condiciones, se va 
chupando el mercado hacia esta localización. Por eso, creo 
que este tema no debería dilatarse. Hoy quiero decir que, 
afortunadamente, además de estas tres empresas hay otras 
tres que han comprado el pliego para esta licitación, lo que 
tiene un relieve especial, dado que se podía consultar por 
Internet sin necesidad de comprarlo. Por lo tanto, el hecho 
de comprarlo debe manifestar que, por lo menos, hay interés 
de algunas otras empresas en participar de la iniciativa. 
Pero previendo que pudiera no haber otros interesados, 
tomamos los recaudos del caso en el pliego, a través de 
aspectos tales como la fijación de los precios máximos 
ofertados para los chips y todo su proceso. Muchas veces, 
en la actividad portuaria se fija un determinado precio y 
después resulta que ese precio es en el muelle: el precio del 
manipuleo o del almacenaje no está regulado, lo que enton- 
ces permite jugar con los distintos precios. Por eso es que 
se ha establecido el precio "in totum", desde la tonelada que 
entra a la tonelada que sale en forma de chips. 


Esto hace a la pregunta que hacía el señor Legislador 
Rossi acerca de los demás forestadores de la zona. Este 
grupo tiene 21.000 hectáreas, pero hay 100.000 hectáreas 
más que se van a beneficiar del hecho de tener, precisamen- 
te, en los recaudos, la fijación del precio máximo por el 
conjunto de las actividades en el puerto, desde que el 
tronco entra hasta que sale puesto sobre el barco. 


Por lo tanto, no es razonable poner cánones que única- 
mente encarecerían el producto. Creo que el canon es algo 
que normalmente se pone cuando uno tiene, por ejemplo, un 
negocio de poca inversión y con una actividad en la que hay 
una potestad importante del Estado; por ejemplo, los casi- 
nos. Aquí es razonable que haya un canon. Ahora, cuando 
tenemos un negocio de desarrollo de características margi- 
nales, la verdad es que no debemos ponerle canon, porque 
lo que hacemos es perjudicarlo. Además, así no vamos a 
perjudicar al concesionario sino al productor, que es el que, 
en definitiva, va a pagar la cuenta. 


Por eso, poner un canon significa una voracidad fiscal 
del Estado; probablemente lo recaudado ni siquiera retorne 
al área y con seguridad va a ser una cuenta que el productor 
tendrá que pagar, lo que constituirá un precio en menos, una 
reducción del precio que se tenía la expectativa de obtener. 
Por estas razones es que no hay canon y sí consideraciones 
fiscales a la inversión. 


Sobre el tema de los cincuenta años -que, guardando el 
orden, se plantea en la siguiente pregunta-, creo que ya fui 
extenso y está bien salvaguardada la preocupación de lo 
que puede pasar de aquí a esa fecha. Se dice que el Estado, 
O la sociedad, estaría inerme ante cualquier situación que 
pudiera originarse. Esto no es así; no estarían inermes ni la 
sociedad ni el Estado, porque está previsto el rescate. 


En cuanto al área concesionada, ¿por qué 27 hectáreas? 
La verdad es que el área que se plantea es la que surge de 
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una serie de estudios técnicos y, me parece, no constituye 
el motivo de la convocatoria. Tengamos en cuenta que en 
esa zona, como propiedad del Estado, hay aproximadamente 
80 hectáreas pertenecientes al Ministerio de Ganadería, 
Agricultura y Pesca, a la Intendencia Municipal de Rocha, 
ala Armada y al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 
O sea que allí hay una enorme cantidad de hectáreas; hay 
más que en el puerto de Montevideo. Seguramente, esas 
hectáreas no las expropió ni las compró el Estado para hacer 
desarrollos turísticos; con seguridad lo hizo para llevar 
adelante un desarrollo portuario, porque están localizadas 
en el lugar del puerto tradicional de la zona. 


SEÑOR HEBER.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR HEBER.- Señor Presidente: me gustaría detener- 
me en el tema de la superficie, fundamentalmente en lo de las 
3 hectáreas a quitar a la bahía. He escuchado la exposición 
del señor Legislador Rossi y realmente me preocupa la 
ocupación de la bahía. Me preguntaba, en primer lugar, si 
eso es necesario, pues si se dispone de 80 hectáreas -como 
mencionaba el señor Ministro-, creo que el terreno que hay 
es suficiente. Quizás, técnicamente, el señor Ministro nos 
lo pueda explicar. 


Por otra parte, en cuanto a la situación portuaria, el señor 
Ministro dice que esta construcción no afectaría al puerto, 
que podríamos tener la posibilidad en un futuro de desarro- 
Mar un puerto de aguas profundas. Pero ¿no sería conve- 
niente buscar una localización -como nos lo han comentado 
algunos ciudadanos de Rocha- fuera de esa área? Porque 
esta obra de alguna manera podría estar afectando la posi- 
bilidad del futuro desarrollo de un puerto de aguas profun- 
das en La Paloma. 


Los propios vecinos de la zona cuestionan mucho esta 
situación; dicen que se puede construir una línea de tren 
factible de ser explotada y que se podría tener un acopio del 
chipeado en una zona más alejada; hablan de que hay 
terrenos ubicados algunos kilómetros antes del puerto de 
La Paloma que podrían ser lugares mejores desde el punto 
de vista logístico, con más espacio para el acopio de rolos 
de madera y que de ahí se podrían transportar en tren al 
puerto. De esta manera se evitaría el tránsito pesado en La 
Paloma; pensemos en todo lo que puede llegar a significar 
flotas de camiones entrando al puerto. 


Señor Ministro, ¿podríamos ingresar con mayor detalle 
en este tema, que a nosotros nos preocupa? ¿Por qué afectar 
la bahía? ¿Por qué estos terrenos? ¿No estamos comprome- 
tiendo la posibilidad de desarrollo futuro del puerto de 
aguas profundas? 
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Estas son algunas de las interrogantes que surgen de la 
exposición del señor Legislador Rossi y queremos que el 
señor Ministro nos informe al respecto. 


Muchas gracias. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede continuar el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: en la pregunta formulada hay dos 
aspectos diferentes: uno tiene que ver con las áreas y otro 
con el tránsito. Con respecto al tránsito, más adelante me 
voy a referir a ese aspecto. 


En cuanto alas áreas, se trató de dar una lógica de forma 
al predio en el que estaría ubicada la cabecera de la cinta 
transportadora. 


La operativa es la siguiente: se trata de una cinta trans- 
portadora que toma las astillas de acopios que están prepa- 
rados; normalmente, los acopios están próximos a la cinta 
transportadora. Si vamos hacia atrás en el proceso, hay una 
etapa de chipeado, y más atrás aún, la de almacenamiento 
de la materia prima, es decir, los rolos. 


De ahí el sentido que tiene el acceder a esa cinta con un 
área que tenga una forma lógica. Si uno mira un plano se 
encuentra con que en esa península aparece una zona 
ístmica, un adelgazamiento de la costa, que con el relleno le 
permite a ese tramo tener una forma más lógica o más 
racional a ese respecto. 


Creo que ese tema no genera afectación. No estamos 
hablando de algo relevante en cuanto a superficie; sí en 
cuanto a forma. 


Con respecto a las reflexiones del señor Legislador 
Heber sobre las posibilidades de un manejo diferente de la 
operación, creo que el ejemplo más claro lo tenemos aquí, en 
Montevideo, donde tenemos una instalación ubicada en 
Peñarol, con una vía férrea al costado, por lo que se tiene 
la posibilidad de utilizarla para acceder al puerto de Mon- 
tevideo. Sin embargo, no se accede por esa vía férrea sino 
que se hace con camiones, y por una razón muy sencilla: la 
rigidez que implica el transporte ferroviario es muy alta en 
este tipo de operaciones. 


Y esto pacíficamente lo ha aceptado Montevideo; lo han 
aceptado los técnicos de la Dirección de Medio Ambiente, 
los técnicos especializados de la Intendencia Municipal de 
Montevideo; en fin, las autoridades competentes en todos 
los órdenes. Ya ha habido embarques de chips mediante 
intenso movimiento de camiones y creo que no ha habido 
ninguna situación problemática. 


¿Cuál es el problema de repetir un esquema de ese tipo, 


700-C.P. 


que implica hacer las cosas más alejadas? El costo que se 
incorpora, que es uno de los elementos principales. Esto 
implicaría contar con un lugar de acopio que estuviera fuera 
de la zona, por lo que habría que acercar la madera al lugar 
del chipeado a efectos de generar las pilas de chips al lado 
de la cinta transportadora. Hacer esto implicaría un costo 
importante, de aproximadamente US$ 1,50, en un servicio 
que puede estar en el entorno de los US$ 9 o US$ 10. 
Realmente esto incidiría sobre el precio. Ese US$ 1,50 segu- 
ramente sea un US$ 1,50 menos que se pague al productor 
forestal. 


Además, hay otra razón que, a mi modo de ver, empeo- 
raría las preocupaciones a las que hacía referencia el señor 
Legislador: tendríamos intenso tráfico de camiones entre la 
planta intermedia y el lugar de chipeado y de acopio de 
chips. Ese sería un tránsito mucho más agudo que el que 
podría estar llegando desde las zonas de producción al 
lugar de acopio; ese se distribuye durante todo el día, a lo 
largo de las veinticuatro horas. En la medida en que vaya- 
mos a distribuirlo en menor cantidad de horas, además de 
agregar el costo, estaríamos aumentando laincomodidad en 
cuanto al tránsito. 


Reitero que más adelante me voy a referir en particular 
a algunos aspectos del tránsito, que creo que es una de las 
preguntas del señor Legislador Rossi. 


Con respecto a las hectáreas de la Intendencia Munici- 
pal de Rocha, se ha preguntado por qué nosotros hemos 
considerado esa superficie. Porque de todas las que hay 
disponibles en la zona, esas serían las que menos perturba- 
rían distintos aspectos. Ese triángulo deformado -no sé si 
los señores Legisladores han tenido oportunidad de ver el 
plano- tiene un ángulo que está forestado, una parte inter- 
media que en este momento no tiene ningún tipo de uso, y 
en el otro extremo hay otro ángulo también forestado. De 
esas dos puntas forestadas se estaría conservando el frente 
forestal hacia La Paloma para, precisamente, no modificar la 
paisajística de esa zona. Y en la zona intermedia, que actual- 
mente no tiene forestación, está previsto colocar una cor- 
tina que complemente la que ya existe y que está incorpo- 
rada al paisaje. Seguramente, el tiempo hará que esos árbo- 
les vayan creciendo y se vaya identificando esa cortina 
como un paisaje familiar a la zona de La Paloma. 


Pensamos que la Intendencia de Rocha iba a ceder 
generosamente esas hectáreas, que hoy en día no están 
siendo utilizadas en absoluto. Inclusive, a mediados del año 
pasado enviamos al señor Intendente de Rocha un conve- 
nio para contar con esas áreas, planteándole la permuta por 
otros bienes que pudieran ser más atractivos. Dentro de las 
áreas de propiedad del Estado tenemos algunas que están 
próximas a la zona urbana y pensábamos que para la Inten- 
dencia podían ser más interesantes que estas otras que 
estamos mencionando. Lamentablemente, hasta la fecha no 
hemos podido llegar a un acuerdo, pero no descartamos que 
ello pueda suceder. 
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¿Deteníamos este proceso por no haber llegado a un 
acuerdo o era razonable seguir adelante con el mismo, 
diciendo: "Estas son las hectáreas que consideramos más 
adecuadas y si no estuvieran disponibles, tendríamos que 
sustituirlas por otras que fueran colindantes"? ¿Las hay? 
Sí, hay varias áreas que son colindantes. Una de ellas es la 
que se extiende entre el puerto pesquero -llamémosle así- y 
la zona de La Aguada. Esa superficie es la que preferimos no 
usar en forma definitiva para preservar el otro proyecto; 
pero no menos cierto es que si el otro proyecto se va a 
concretar, necesitará un área de respaldo. Por lo tanto, en 
ese caso sí se precisarían todas las áreas que están atrás, 
incluidos dos padrones que son propiedad de la Intenden- 
cia Municipal de Rocha, más otros que son del Estado 
Central y figuran como Ministerio de Ganadería, Agricultu- 
ra y Pesca. En consecuencia, la no disponibilidad de esas 
hectáreas no invalida el proceso de licitación, aunque creo 
que mejoraría sustancialmente con su incorporación. 


El señor Legislador Rossi hacía referencia a si estába- 
mos dispuestos a expropiar. Realmente, estaríamos dis- 
puestos a hacerlo, pero no tenemos una ley habilitante que, 
genéricamente, nos permita expropiar para puertos. Por lo 
tanto, en caso de tomar la decisión de expropiar -que sería 
la situación a la que deberíamos llegar al no poder lograr 
acuerdos-, deberíamos solicitar el previo consentimiento 
de este Parlamento. Pero insisto en que la no disponibilidad 
de este terreno no invalida el procedimiento, porque esas 
hectáreas pueden estar ubicadas en otros lugares; y en el 
caso de que esos otros lugares sean necesarios en otra 
instancia, serán necesarias todas las hectáreas que están 
atrás como área de respaldo del puerto. 


Con relación a la pregunta que se me formuló sobre 
depósitos de rolos fuera del área urbana, creo que he sido 
claro tanto en lo relativo a la incorporación de costos como 
en lo que tiene que ver con el tema del agravamiento de las 
situaciones de tránsito en caso de optarse por una localiza- 
ción de ese tipo. Está claro que, en la medida en que uno 
hace esa doble operación, tiene un tránsito mucho más 
intenso durante las horas de trabajo de la planta de chips. 


SEÑOR LEGLISE.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR LEGLISE.- Gracias, señor Ministro. 


Señor Presidente: en cuanto al tema que planteaba el 
señor Legislador Heber, lamentablemente volvemos a coin- 
cidir. Hace pocos días, en la Comisión de Hacienda estuvi- 
mos discutiendo sobre los peajes y, precisamente, yo plan- 
teaba el problema que había tenido para llegar a La Paloma. 
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Pasé por seis peajes; el viaje me costo $ 350. Lamentable- 
mente, hoy, en esta sesión de la Comisión Permanente, debo 
coincidir nuevamente con el señor Ministro, en este caso 
por involucrar la discusión un lugar donde hace más de diez 
años que veraneo junto a mi familia, lo que me ha llevado a 
conocer en profundidad también la historia del puerto de La 
Paloma, su nacimiento -partió desde la bahía chica, para 
luego pasar a la bahía grande-, así como la de la construc- 
ción del faro, allá por 1870. 


Exclusivamente con respecto a la respuesta que el señor 
Ministro daba con relación a que el cambio de mecanismo 
para este sistema tenía un costo de US$ 1,5 por tonelada, a 
lo que agregaba el tema del tránsito, le digo que se me hace 
imposible pensar en La Paloma de la forma en que él lo está 
haciendo. Además, creo que de la versión taquigráfica 
surge que, en su momento, el señor Subsecretario planteaba 
que era posible el traslado en tren desde un punto interme- 
dio hasta el puerto de La Paloma. Se me hace imposible 
pensarlo por el solo hecho de que va a existir esa cinta 
transportadora, que sin duda tendrá un impacto visual 
importantísimo para todos aquellos que usufructúan el 
turismo en esa zona. Tengo entendido que van a ser puentes 
de casi ocho metros de altura, que sin duda van a impactar 
en la visual de toda la zona, que está tremendamente pobla- 
da y que desde el punto de vista inmobiliario es muy 
importante, porque hay residencias, como la del señor 
Senador Carlos Julio Pereyra, que tienen esa vista. Sia eso 
le sumamos que va a tener una instalación en el área que hoy 
está forestada, que en el futuro puede ser estratégica para 
un puerto de aguas profundas, y que vamos a utilizarla 
también para el proceso de la madera y el tráfico incesante 
de camiones, no vemos cómo el análisis que el señor Minis- 
tro ha realizado se puede hacer efectivo con la infraestruc- 
tura que hoy existe en las rutas. 


Lamento que hayamos tocado dos temas en los que no 
estamos de acuerdo: el del peaje y este. En honor a la 
verdad, tal como el señor Ministro me está pintando este 
puerto de La Paloma me surgen serias resistencias, porque 
ese predio de la Intendencia Municipal seguramente es 
estratégico para el futuro y se nos está planteando utilizarlo 
para el proceso maderero, rechazando que el chipeado 
pueda hacerse en otro lugar. Hemos tratado la exoneración 
tributaria para el chipeado, para que quede dentro del 
proceso de la madera, y hay productores forestales que nos 
han dicho que pueden chipear hasta en sus propios montes; 
entonces, el argumento de que es indispensable que la 
chipeadora esté al borde de la cinta transportadora tampoco 
es de recibo. 


Muchas gracias, señor Presidente. Muchas gracias, 
señor Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede continuar el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Yo pediría que si se me solicitan interrupciones, 


COMISION PERMANENTE 


C.P.-701 


estén vinculadas al tema concreto que estamos abordando 
en este momento, porque, de lo contrario, se me obliga a 
incursionar en otros aspectos, cuando estoy siguiendo el 
orden de las preguntas del señor Diputado Rossi. 


Me gustaría mostrar un plano -tal vez esto sea un poco 
difícil para la versión taquigráfica- para aclarar cuáles son 
los predios de los que estamos hablando. Los predios a los 
que hace referencia el señor Diputado Leglise están marca- 
dos en color verde y son los que están vinculados al frente 
nordeste del puerto; y el predio al cual estamos haciendo 
referencia nosotros no corresponde a la parte verde, sino a 
la que está en blanco. O sea que no estamos hablando de los 
mismos predios; lo que tienen en común es que ambos 
pertenecen a la Intendencia Municipal de Rocha. El predio 
que está en blanco en verdad no tiene ninguna relación con 
el desarrollo del puerto de aguas profundas, porque lo que 
podría existir allí sería un área adicional de respaldo del 
puerto pesquero. 


Lo que está muy claro es que la dársena pesquera hoy no 
tiene otra vocación de uso que no sea pesquera. Esa dárse- 
na no puede ser el lugar para el emplazamiento de buques 
de gran calado. Estos tendrán que emplazarse en otras 
localizaciones, por ejemplo en la escollera nordeste o en la 
escollera sudeste, es decir, afuera. Estamos hablando de 
otra magnitud de proyecto que, inclusive, excede la escala 
del plano que tenemos aquí. Lo que sí se garantiza en 
cualquier caso es la circulación dentro del recinto. 


Por lo tanto, no estamos hablando de un predio que vaya 
a afectar el desarrollo del otro proyecto que requiere de las 
áreas que -como vimos- están en verde y probablemente de 
las que están en naranja y en rosado. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
¿Me permite, señor Ministro? 


Si el señor Ministro nos proporciona un plano, la Mesa 
podría solicitar que se efectuara una reducción y las corres- 
pondientes fotocopias; de lo contrario, será muy difícil que 
los Legisladores puedan comprender a cabalidad sus expli- 
caciones. 


Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- No hay inconveniente. 


Voy a referirme ahora a por qué no habría que emplazar 
la planta fuera del área portuaria. Esto lo preguntaba el 
señor Diputado Leglise y me veo obligado a contestarle; 
por eso decía que se me desordenan un poco las preguntas. 


El chipeado en el monte es otra alternativa, pero cuando 
se produce el transporte del chip, el volumen por unidad de 
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peso es muchísimo mayor y, por lo tanto, el costo del 
transporte también se encarece. Por algo en el país no hay 
nadie que hoy esté chipeando en el monte. ¿Dónde está 
chipeando Eufores? En Montevideo o en M'Bopicuá; nadie 
está chipeando en el monte. ¿Por qué? Porque, precisamen- 
te, cuando se hace la ecuación económica, el transporte de 
la madera no resiste ese sobrecosto que implica -llamémosle 
así- trasladar huecos. 


Entonces, vinculado con el otro punto a que también 
hacía referencia el señor Legislador Leglise, relativo al 
tránsito, quiero hacer una reflexión que me parece que es 
oportuna. Pensemos en la Ruta N? 9 entre San Carlos y 
Rocha. Es una carretera que tiene las mismas condiciones 
que la Ruta N? 15 entre Rocha y La Paloma: tiene 7,20 metros 
de ancho de pavimento, 1,50 metros de banquina y una 
sobrebanquina de 0,50 metros. O sea que es igual. Creo que 
a ninguno de quienes estamos aquí -que debemos haber 
recorrido la Ruta N? 9 varias veces y en distintas oportuni- 
dades- le parece que ese tramo esté en el extremo de su 
capacidad, es decir, congestionada, pero tampoco que cir- 
cule por ella una cantidad de camiones tal que se nos haga 
insufrible transitarla; me estoy refiriendo a la Ruta N? 9. 
Creo que eso es así. Es más: me animaría a decir que todo el 
mundo asentiría. Por lo menos, nunca he escuchado hablar 
de la presión que ejerce sobre la circulación el trasiego de 
camiones en la Ruta N? 9. Entonces, ¿cuál sería el tránsito 
en la Ruta N* 15, en el extremo de máximo tránsito de 
camiones que se podría dar en virtud de este proyecto, es 
decir, al cabo de tener las dos plantas chipeadoras funcio- 
nando? La cantidad de camiones que se incorporaría al 
tránsito llegaría a totalizar, conjuntamente con los que hay 
en la actualidad, un número equivalente al que hoy transita 
por la Ruta N? 9. Por lo tanto, estimo -y eso dicen los 
estudios que hemos realizado- que si bien va a haber un 
aumento de la circulación de camiones -nadie lo duda-, no 
menos cierto es que ese aumento en la cantidad de camiones 
necesario para trasladar el máximo de toneladas de produc- 
ción de las instalaciones no superará la cifra de los que hoy 
recorren la Ruta N? 9, a la que nadie identifica como una ruta 
congestionada por camiones. Tal vez esa sea de las cosas 
que en el Uruguay no percibimos. Muchas veces no nos 
damos cuenta de algunos lujos que tenemos, como que hay 
muchas carreteras que están vacías. El caso de la Ruta N? 15 
es uno de ellos; seguramente se encuentre más vacía duran- 
te los meses del invierno, fuera de temporada. 


Pero pensemos en que nos equivocamos; pensemos en 
que podríamos tener un éxito extraordinario con este pro- 
yecto y en que no solamente se transporten los chips de 
madera, que es lo que tenemos planteado, sino también 
arroz u otros granos de importación. ¿Y qué es lo que pasa 
cuando hay un aumento del tránsito? Se acondicionan las 
infraestructuras para poder permitir el tránsito. Eso es lo 
que se ha hecho en todos lados. Y ese acondicionamiento 
pasa, entre otras cosas, por la solución de problemas pun- 
tuales como, por ejemplo, el relacionado con la circulación 
en la costanera en su comunicación con La Paloma, o sea, 
de La Aguada con La Paloma. Estamos hablando propia- 
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mente del emplazamiento, que seguramente ameritará una 
solución específica. 


Ahora bien; supongamos que hubiera un tránsito infer- 
nal y que entonces tuviéramos que tener elementos para 
canalizar el tránsito que viene por la Ruta N? 15 y separar las 
diferentes categorías. Podemos pensar en dispositivos ele- 
mentales, como distintas formas de empalmes o cruzamien- 
tos, señalización o semaforización. Y si ni siquiera eso fuera 
posible o suficiente, entonces podríamos pensar en otros 
desarrollos de infraestructura, como la construcción de una 
doble vía en la Ruta N* 15, que es una forma de independizar 
el tránsito de camiones del tránsito de la ruta. Eso se va a 
dar cuando llegue el momento, cuando el mercado demues- 
tre que esas situaciones se dan, y seguramente en un 
horizonte de unos cuantos años. De aquí al inicio de la 
construcción seguramente mediará alrededor de un año, 
mientras se procesan los proyectos definitivos, las autori- 
zaciones ambientales y demás, más el período de construc- 
ción que llevará el puerto de La Paloma. O sea que tendre- 
mos instancias de Rendición de Cuentas -la próxima, por 
ejemplo- para hacer las previsiones de los proyectos vincu- 
lados a este asunto. 


Insisto en el concepto. Esto lo hemos estudiado y llega- 
mos a la conclusión de que la incorporación de ese tránsito 
adicional no representa un problema de capacidad ni de 
falta de seguridad en la ruta. Sí representa una mayor 
cantidad de camiones; de eso no hay ninguna duda. 


La primera actuación que por lo menos uno prevé podría 
ser el refuerzo de la estructura de la ruta, lo cual no es una 
inversión mayor. Si hoy La Paloma tiene un buen acceso es 
porque lo hemos hecho en estos años pasados, porque el 
acceso se caracterizaba por estar siempre en condiciones 
deficitarias. Hoy en día tiene una buena estructura de 
pavimento, capaz de soportar sin deterioro un alto número 
de ejes. Pero tal vez pueda ser conveniente, en su momento, 
hacer un refuerzo de esa estructura. Y quizás esa sea la 
primera medida que se pueda tomar en el tiempo, conjunta- 
mente con otra, que sería el ensanchamiento del puente del 
arroyo Las Conchas. Esto último habría que hacerlo inde- 
pendientemente de la existencia de este proyecto, y si- 
guiendo en línea con lo que hemos venido haciendo en todo 
el país: ensanchar los puentes angostos que hay en las 
rutas nacionales. 


Ahora bien, ¿quién se encarga del mantenimiento de la 
Ruta Nacional N* 15? 


SEÑOR LEGLISE.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Quiero aclararle al señor Legislador que dejé para 
contestar más adelante la pregunta que me hizo sobre el 
impacto visual que tendría la cinta transportadora... ¿El 
señor Legislador iba a señalarme esto? 


11 de febrero de 2004 


SEÑOR LEGLISE..- En realidad, quiero referirme al tema 
que acaba de exponer y hacer algunas consideraciones. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
¿El señor Ministro concede una interrupción al señor Legis- 
lador? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Sí, señor Presidente. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR LEGLISE.- Señor Presidente: conocemos los te- 
rrenos de los que estamos hablando y no confundimos el 
verde con el blanco o cuál es de la Intendencia Municipal 
de Rocha y cuál corresponde a Prefectura o ala Armada, así 
como los colindantes. El tema no va por ahí. 


Nosotros quisimos decir lo siguiente. Sin duda que 
estamos a favor de un proyecto de esta naturaleza, pero es 
imprescindible que pueda existir conjuntamente con el polo 
turístico que es esa zona. Creo que en eso estamos de 
acuerdo todos los presentes. Me refiero a que este proyecto 
se puede desarrollar, pero acompasado con la actividad del 
turismo. El señor Ministro hablaba de algunos costos que 
podía acarrear el flete de la madera o el propio chipeado, 
pero es muy distinto el puerto de M“Bopicuá que el puer- 
to de La Paloma. Entonces, considerando ese acompasa- 
miento del puerto con el turismo es que pensamos que ese 
puerto puede tener algún costo más para preservar lo turís- 
tico. 


Hacia eso apuntábamos con las consideraciones que 
hicimos al principio. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Puede continuar el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: la pregunta siguiente es cómo se 
atiende la Ruta N? 15; a cargo de quién estará su cuidado. 
Se atiende como se ha atendido siempre y como espero que 
se puedan seguir atendiendo las rutas de este país: con los 
recursos del Estado. No es que yo tenga vocación de 
colocar peajes. Si lo he tenido que hacer es porque en la 
disyuntiva entre que el país perdiera la inversión realizada 
y tomar la difícil decisión de establecer una medida que 
seguramente a nadie escapa la impopularidad que tiene, 
opté por cumplir con el deber que se me ha encargado como 
Ministro de Transporte y Obras Públicas y responsable del 
área. 


El impuesto al combustible se generó para pagar, preci- 
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samente, la infraestructura, porque lo pagan quienes la 
usan y, por lo tanto, espero -me parece que es lo razonable- 
que en algún momento volvamos a ese esquema del cual 
creo que nunca debimos haber salido, y que lo hicimos tal 
vez por ser este un impuesto irresistible para el Ministerio 
de Economía y Finanzas ya que se paga al contado, no se 
puede evadir y no tiene costo de recaudación. Creo que 
deberíamos echar una mirada a los años cincuenta y al 
Tesoro de Obras Públicas para mantenernos al margen de 
estas vicisitudes que hemos estado viviendo y de estas 
ingratas decisiones, que todos sabemos que no han sido 
simpáticas. 


Hoy en día, la Ruta N? 15 tiene un costo de mantenimien- 
to mínimo, en virtud de que la última rehabilitación que se 
hizo fue la construcción de un pavimento de carácter supe- 
rior. Por tanto, el costo de mantenimiento se centra en los 
aspectos laterales: corte de pasto, limpieza de alcantarillas, 
pintado de la señalización en forma regular y reposición de 
la señalización vertical. 


La pregunta siguiente refiere al puerto libre del área 
concesionada. Esto es algo que está establecido en la ley de 
puertos. La condición de puerto libre va de suyo desde el 
momento en que esa ley está en vigencia. No se trata de nada 
especial, sino del régimen que rige para todo el país, que es 
sumamente favorable, sobre todo para el comercio dentro 
de la región y también fuera de ella. 


Se pregunta si el financiamiento que toma un concesio- 
nario de organismos multilaterales tiene compromisos para 
el Estado. No tiene ningún compromiso para el Estado y no 
lo ha tenido. Hay varias experiencias en ese sentido, en las 
cuales distintos concesionarios de obra pública han toma- 
do créditos de las ventanillas privadas de los bancos 
multilaterales, y ello no ha tenido ninguna consecuencia 
sobre el Estado uruguayo. Por ejemplo, tenemos el caso de 
la Ruta Interbalnearia, o el del Camino a las Sierras. Para 
todas esas obras ha habido tomadores de préstamos de 
organismos multilaterales de crédito. Esa es una negocia- 
ción que hace el privado con un organismo multilateral, que 
será conveniente por las condiciones financieras que ofre- 
ce, pero la verdad es que eso no compromete ni condiciona 
al país en ningún aspecto. El Estado no garantiza absoluta- 
mente nada de esa operación que hace el privado con el 
organismo multilateral, que es, en general, el organismo 
multilateral en otra faceta: la de financista del sector priva- 
do. 


La siguiente pregunta que hacía el señor Diputado Rossi 
refiere alos criterios. Nosotros tratamos de estar en el marco 
de la ley de concesión por iniciativa privada y, además, 
estuvimos en el marco del decreto reglamentario de esta 
normativa. Lo que allí se establece es una larga enumeración 
de conceptos. La verdad es que podríamos haber optado 
por algo mucho más sencillo. Digo esto porque también 
habríamos dado cumplimiento a las leyes del país diciendo, 
por ejemplo, que se otorga un beneficio del 20% y que la 
adjudicación se haría a la oferta más conveniente, que es lo 
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que establece el TOCAF. Sin embargo, no optamos por esa 
solución sino por acotar y describir lo que sería el juicio de 
la Administración al momento de ponderar las propuestas. 
En ese sentido, rescatamos una serie de conceptos que son 
los que entendimos que eran los más relevantes. El primer 
concepto -tal vez el más fuerte- era que esta es una insta- 
lación cuyo "leitmotiv" es la producción de chips y su 
salida. Entonces, el primer tema es el precio por los chips, 
el precio máximo por los chips o el precio que oferta el 
concesionario por los chips por los primeros diez años de 
gestión de la terminal. Eso nos pareció que era un concepto 
muy relevante, ya fuera para la madera de las 21.000 hectá- 
reas o para las 100.000 hectáreas restantes que están en la 
zona O para todas aquellas donde aún no se ha tomado la 
decisión de forestar, precisamente porque haciendo la ecua- 
ción del transporte se llega a la conclusión de que realmente 
no es posible encarar la actividad ya que el transporte se 
"come" el valor de la producción. Entonces, un concepto es 
el precio de los servicios a los chips. 


El segundo concepto, muy discutido -inclusive interna- 
mente, con el ingeniero Colom, Director de Puertos, y con 
el Director de Hidrografía actual y anterior, el ingeniero 
Loureiro-, es que entendíamos que aquí podía haber dos 
criterios: uno es el de capacidad de carga y otro es el de 
compromiso de tráfico. La verdad es que entendimos que 
capacidad de carga instalada, comprometida, era un elemen- 
to muy importante. ¿Por qué? Porque si acá estamos hablan- 
do de esta iniciativa privada, que tiene dos etapas -la 
primera y la segunda-, y viene un oferente y ofrece hacer de 
entrada las dos etapas en lugar de hacer por segmentos 
inicialmente la primera y luego la segunda, la verdad es que 
me parece un elemento favorable. Se trata de alguien que si 
va a tomar esa decisión de invertir, de hacer dos chiperas, 
quiere decir que tiene fe de que va a dar trabajo, porque 
nadie hace una inversión para tener una planta parada. Por 
tanto, entendimos que ese era otro criterio importante en 
cuanto al tema de mercado. 


Hay otro asunto que parece irrelevante al señor Legis- 
lador Rossi -para nosotros no es nada irrelevante- que es el 
plazo de ejecución de las obras de la primera etapa. Podría 
ser el plazo de las obras en general, pero en las segundas 
etapas todos sabemos que puede haber elementos 
supervinientes de las condiciones del mercado, del tiempo, 
de esto o de lo otro, que pueden ameritar que se difieran las 
inversiones y que no se hagan en tiempo. La verdadera es 
la que se hace al principio porque, además, es la que duele 
desde el punto de vista de las ecuaciones económico- 
financieras. Por lo tanto, no es indiferente decir que esta 
obra la vamos a hacer en dos, tres, cuatro o cinco años; no 
es indiferente. Eso en cuanto al concesionario. Pero sino es 
indiferente para el concesionario, menos lo es para los 
productores que van a usar la concesión, porque, segura- 
mente, el productor lo que quiere es tener lo antes posible 
la facilidad para sacar su producción. Para aquel a quien le 
convenga sacar la producción por este puerto, cuanto antes 
esté pronta la obra, mejor. Por lo tanto, el elemento "tiempo 
de construcción de las obras de la primera etapa" no es 
indiferente. 
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4) INTERMEDIO 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
¿Me permite, señor Ministro? 


La Mesa va a plantear una cuestión de orden. 


Como está previsto realizar otra sesión a la hora 19, la 
Mesa propone como procedimiento que a esa hora pasemos 
a intermedio para ingresar a la otra sesión, que a su vez 
pasaría a intermedio para retomar esta. 


Se va a votar si se procede en esa forma. 
(Se vota:) 


- 10en 10. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


5) ALCANCE DE LA LICITACION PUBLICA INTER- 
NACIONAL N? 25/03, "DESARROLLO Y EXPLO- 
TACION DE UNA TERMINAL GRANELERA EN EL 
PUERTO DE LA PALOMA". (SESION EN REGIMEN 
DE COMISION GENERAL CON LA PRESENCIA 
DEL SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS) 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Continúa la consideración del asunto en debate. 


Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: volviendo al tema de los criterios 
alos que hacía referencia el señor Legislador Rossi, quiero 
decir que además de esos establecimos los antecedentes 
técnicos de la oferta, del proyecto ejecutivo y los empresa- 
riales. Aquí también tuvimos una gran discusión. El señor 
Legislador dice que en verdad tales antecedentes no le 
preocupan, pero a mí sí me preocupan. Lo que no queríamos 
era que una licitación de concesión se transformara en una 
licitación de consultoría, y que al final pudiéramos tener un 
puntaje excesivamente alto para los antecedentes del pro- 
yecto ejecutivo, para los antecedentes técnicos de la oferta 
y los antecedentes empresariales. Y no se vayan a creer que 
fue fácil debatir acerca de esto con mis propios colegas. Por 
eso es que estos tres conceptos pesan alrededor de 24 
puntos en un total de 100. 


Por eso es que también estos conceptos están acotados, 
mientras que los primeros son conceptos libres, o sea que 
cuanto más capacidad de carga instalada haya, más puntaje 
va atener; cuanto menor precio esté ofreciendo, más puntaje 
va a obtener; cuanto menos tiempo esté ofreciendo para 
hacer la inversión, más puntaje va a obtener. Y eso no tiene 
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cota; lo que hay en estos tres casos es un rango, para que 
no ocurra que através de poner grandes nombres de empre- 
sas resulte que terminemos consiguiendo... 


(Campana de orden) 


6) INTERMEDIO 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Habiendo llegado la hora 19 y de acuerdo con lo resuelto 
oportunamente, la Comisión Permanente pasa a intermedio. 


(Es la hora 19) 
- Continúa la sesión. 


(Es la hora 19 y 1) 


7) ALCANCE DE LA LICITACION PUBLICA INTER- 
NACIONAL N? 25/03, "DESARROLLO Y EXPLO- 
TACION DE UNA TERMINAL GRANELERA EN EL 
PUERTO DE LA PALOMA". (SESION EN REGIMEN 
DE COMISION GENERAL CON LA PRESENCIA 
DEL SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS) 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Prosigue la consideración del asunto en debate. 


Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: decía que en estos otros concep- 
tos hay cotas máximas y mínimas. La verdad es que, muchas 
veces, cuando no hay esas cotas máximas y mínimas y hay 
sistemas de puntuación, a fin de conseguir alto puntaje se 
incluye la figuración de grandes empresas, grandes capita- 
les, y así resulta que por el concepto de antecedentes se 
consiguen cosas que terminan siendo más importantes que 
el precio, que la capacidad de la instalación o el período en 
que se van a hacer las obras. Seguramente, si a nosotros nos 
tocara acá establecer cuáles son los criterios, podríamos 
encontrar tantos como los que estamos aquí presentes. Ese 
es un tema muy opinable. Creo que el pautado es un sistema 
muy claro, que establece cristalinamente las condiciones 
para cualquiera que aspire a presentarse a la licitación. 


¿Por qué no puntuamos otros conceptos? Porque nos 
pareció que estos eran los más adecuados. Nos pareció que 
el precio era un elemento angular, porque al final los otros 
precios, los que están libres, van a competir. Si no les sirve 
La Paloma van a ir a Río Grande, a Bahía Blanca, a Nueva 
Palmira, a San Lorenzo o adonde sea. Allí hay una clara 
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competencia. Pero para los productores forestales de la 
vuelta el tema precios es vital. Por eso es que optamos por 
este elemento. ¿Por qué no pusimos otros criterios? Podría- 
mos haberlos puesto, pero no lo hicimos. 


Con relación al tema del canon, ya expresé que lo único 
que haría sería gravar el servicio o el bien, lo que se 
traduciría en el precio y sería un elemento en contra del 
objetivo que queremos, que es que haya una salida que sea 
económica para una producción que el país ha consagrado 
en una ley. No se trata de unos productores a los que se les 
ha ocurrido llevar a cabo un emprendimiento, sino que el 
país consagró el tema de la forestación como una política de 
Estado. Hay una ley y sucesivos agregados legislativos, 
porque la forestación ha merecido que se la considere como 
un elemento positivo. Si hoy hay alguien que no tiene una 
visión del todo positiva sobre el tema forestal es porque tal 
vez no ha llegado a conocer las inversiones que vienen a 
continuación de la producción forestal. Hace unos años el 
temaera plantar; hoy ya no es solo plantar, sino que además 
hay que cosechar y sacar. Hoy el tema es que sacamos 
materia prima. En este momento, debido aesa forestación a 
veces criticada por muchos actores de la vida del país, 
tenemos en Tacuarembó una devanadora de corteza, una 
fábrica de placas que está en vías de instalarse, un proyecto 
de planta de celulosa en M'Bopicuá, otro proyecto que está 
en vías de concretarse por parte de una empresa finlandesa 
en la zona de Fray Bentos, varios aserraderos que se han 
instalado cuando era impensable que lo hicieran, plantas de 
chips en M'Bopicuá y en Montevideo y vamos a tener una 
terminal en el puerto de La Paloma, así como planteamientos 
en el mismo sentido en el puerto de Nueva Palmira, que 
todavía están en una etapa embrionaria. Creo que estamos 
apoyando el desarrollo de un sector forestal que ha sido 
política de Estado a lo largo de varias Administraciones y 
ha sido consagrado en las leyes correspondientes. Creo 
que el hecho de dar a la madera una salida posible y 
competitividad es un elemento que forma parte de la política 
de la nación. Por eso decimos que no al canon. Todo lo que 
tengamos de aspiración fiscal va en detrimento del objetivo 
principal. 


Podrían haberse fijado otros elementos, pero creo que lo 
conveniente -es algo que hemos aprendido en todo ese 
período de concesiones- es tener un conjunto de variables 
manejables. Si uno mira lo que es una ecuación económico- 
financiera podría incorporar tantos conceptos como térmi- 
nos tiene la ecuación. Podríamos incorporar veinte térmi- 
nos; entre otros, los plazos, los precios, las tasas de interés, 
los períodos de inversión, los análisis de inflación y una 
cantidad de elementos que nos harían muy compleja la 
decisión y la cargaría de subjetividad. Aquí tratamos de 
tener elementos de análisis objetivos y duros. El precio es 
un elemento duro, la capacidad es un elemento objetivo de 
análisis y el plazo en que se hagan las obras es un elemento 
objetivo de análisis y de posterior medición. Como elemen- 
to de cumplimiento -podría decir que el canon no solo me 
interesa fiscalmente, sino como elemento de garantía- están 
las garantías que hemos previsto en las distintas etapas y 
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que requerimos. Estamos hablando de varias garantías en 
un proceso donde el Estado no está haciendo ningún tipo 
de inversión. Entendemos que son garantías que valía la 
pena que estuvieran presentes en el pliego. 


¿Por qué la licitación no puntúa la posible mejora de los 
términos de la propuesta, como el plazo de la concesión? 
Porque ahíempezamos aescaparnos de la iniciativa privada 
presentada, que reclama los cincuenta años. Si empezamos 
a decir que podemos comparar ofertas con distintos plazos, 
entramos a un análisis sumamente complejo de valores 
residuales, de elementos comparativos diferidos en el tiem- 
po. Si uno oferta por cincuenta años, otro por treinta, otro 
por veinte y otro por diez, tenemos que comparar tres 
elementos en circunstancias de la vida radicalmente distin- 
tas. Creemos que vale la pena unificar el tema de los plazos. 
¿Por qué no poner otros elementos, como el de área ocupa- 
da, de modo que se compita por más o menos área ocupada? 
Porque no nos parece que sea un elemento pesado en la 
comparación. Además, si considero el área ocupada y doy 
más puntaje si se ocupa menos y menos puntaje si se ocupa 
más, como el área no cuesta nada lo que me van a decir es 
que ocuparán menos y, seguramente, después vendrán las 
presiones para ocupar más, porque el área es la que se 
necesita para hacer el trabajo y no la que conviene para 
hacer la oferta. 


Después, se habla de considerar como factor la ubica- 
ción de los depósitos de los rolos o de la chipeadora fuera 
del área urbana. Pero si lo hiciéramos estaríamos diciendo 
que lo que queremos es que se encarezca el producto y, 
además, que se moleste más a la población. Creo que no 
queremos lo uno ni lo otro. Además, ¿cómo ponderamos ese 
tema? ¿Consideramos si está a uno, dos o cinco kilómetros? 
¿si tiene o no accesos? Realmente, son elementos de valo- 
ración sumamente complejos que, en la medida en que uno 
va incorporando otros que lo son más aún, cada vez resulta 
más difícil hacer una evaluación objetiva. 


Se habla de considerar soluciones alternativas al acceso 
de camiones. Entonces, si se hace un desvío o un pasaje 
superior, ¿será un elemento a ponderar en la realización de 
una terminal de graneles? Me parece que nos estamos 
escapando; me parece que nos vamos del objeto; nos 
estamos yendo a otras cosas que seguramente tienen otros 
mecanismos para ser resueltas. Como decía al principio, el 
objeto de esta iniciativa no es el desarrollo de la infraestruc- 
tura de Rocha, sino un elemento concreto, y eso es lo que 
está en la iniciativa privada, con sus ajustes. 


Pero pensemos en las dificultades. Las tuvo, en su 
momento, la adjudicación de la Ruta Interbalnearia, precisa- 
mente por la incorporación del concepto de obras comple- 
mentarias -que vendría a ser esto; esto vendría a ser una 
obra complementaria de la terminal de graneles de La Palo- 
ma-, y en ese caso pudimos ver la dificultad para valorar 
obras complementarias que eran tan diversas como el Cami- 
no Lussich, la rambla de acceso a Punta del Este, el 
intercambiador a nivel en el empalme de la Ruta 
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Interbalnearia en Solís, la construcción de un "by-pass" en 
Maldonado y de una doble calzada entre El Pinar y el 
aeropuerto. 


Cuando empezamos a dejaresas libertades, terminamos 
comparando cosas que son incomparables. Y seguramente 
que esas cosas incomparables no dan garantías a ningún 
inversor ni al propio Estado. Entonces, aumentar la 
discrecionalidad y la elasticidad de lo que estamos compa- 
rando va en detrimento de la calidad del producto, de la 
oferta y de la licitación que estamos realizando. 


Por otro lado, aunque como ustedes saben soy un gran 
partidario del que tal vez sea el más rígido de todos los 
sistemas de adjudicación, que es la subasta, y aunque la ley 
nos autorizaba a hacer una audiencia pública, una licitación 
o una subasta, en este caso entendimos que la subasta no 
era un mecanismo adecuado. Lo es cuando tenemos un 
elemento concretamente definido, pero aquí hay posibilida- 
des: plantas más grandes, plantas más chicas, primeras 
etapas más importantes, segundas etapas más importan- 
tes, precios más altos, precios más bajos, etcétera. Exis- 
ten diversas variables y, cuando las hay, por lo menos yo 
no conozco ningún mecanismo de subasta que sea aplica- 
ble. 


Se hace referencia también a las medidas mitigatorias del 
impacto sobre la actividad turística. Va de suyo que las 
medidas mitigatorias del impacto sobre el medio ambiente 
están incorporadas; son obligaciones del concesionario. 
Una vez que esté terminado el proyecto ejecutivo de esta 
iniciativa, ¿adónde tendrá que ir? Tendrá que irala DINAMA, 
para que se haga la evaluación de impacto ambiental y para 
que se dispongan las medidas de mitigación que correspon- 
dan. Esas medidas de mitigación serán las que el organismo 
especializado disponga para ese proyecto. Seguramente, de 
la calidad del proyecto dependerán las medidas mitigato- 
rias que se dispongan. Por ejemplo, las medidas mitigato- 
rias para el tema de los lixiviados de la zona de acopio de 
chips no serían las mismas si se contara con un pavimento 
de hormigón -como está planteado en la oferta- que si 
hubiera un pavimento con membrana oo sin ella; serían cosas 
distintas. Las medidas mitigatorias a las que seguramente 
obliga la DINAMA son distintas según cuál sea el proyec- 
to. 


Lo que sí está claro es que la DINAMA tendrá la potes- 
tad de imponer todas aquellas medidas que las reglas del 
arte exijan; las que seguramente no impondrá serán las que 
estén vinculadas con el campo de las apreciaciones subje- 
tivas; por ejemplo -el tema que mencionaba el señor Le- 
gislador Leglise-, en cuanto a la ponderación de cómo 
evalúa la población la existencia de una cinta transporta- 
dora que va al mar. ¿Qué quieren que les diga? La verdad es 
que no sé si esto es negativo o positivo. La verdad que 
desde la ventana de mi escritorio lo que veo es el movimien- 
to del puerto, y pienso que si en lugar de eso viera solo el 
mar, tal vez no tendría el mismo grado de atractivo. Creo que 
un puerto es un elemento sumamente atractivo; es un 
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elemento dinámico, que incorpora -diría- hasta toda una 
semiótica del más allá, tal vez mucho más que el horizonte. 
Por algo alguien decía: navegar es necesario; vivir no es 
necesario. 


Creo que, en cuanto a los factores, hemos buscado 
aquellos que fueran objetivos, claros y, en un caso, libres, 
pues en materia de precios puede aparecer alguien que 
ofrezca precios realmente muy convenientes. En ese senti- 
do, es cierto lo que decía el señor Legislador Rossi: ¿y si 
aparece otro oferente con precios más ventajosos que los 
de los autores de la iniciativa? En ese caso, los autores de 
la iniciativa, en su otra condición de productores foresta- 
les, se van a beneficiar. Sí, conjuntamente con las 100.000 
hectáreas restantes plantadas en la zona, que también se 
beneficiarán, como se beneficia cualquiera cuando hay 
alguien que brinda un servicio barato. 


¿Por qué, si la ley autoriza entre 5% y 20%, se decidió 
aplicar un 20%? Porque entendíamos que en este caso era 
razonable tener el máximo. En primer lugar, diría que por el 
tipo de actividad de la que se trata; en segundo término, por 
el nivel de precios que se maneja y, en tercer lugar, porque 
debemos pensar en el momento en el cual se presentó y se 
procesó esta iniciativa privada. Esta iniciativa se procesó 
entre noviembre de 2002 y junio de 2003; creo que a ninguno 
de los presentes escapa en qué momento estábamos. En 
esas condiciones se dictó la resolución del Poder Ejecutivo. 
Pero si hubiéramos querido revisar esto una vez que ya se 
había pronunciado el Poder Ejecutivo, seguramente habría- 
mos tenido un problema. 


¿Por qué solo mediaron dos meses de plazo entre la 
publicación y la apertura? 


(Campana de orden) 


S) DESIGNACION DE PRESIDENTE AD HOC 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
Disculpe, señor Ministro. 


La Mesa quiere proponer que se designe al señor Legis- 
lador Riesgo como Presidente ad hoc, porque hace varias 
horas que estamos sin relevo y el señor Ministro tiene para 
rato. Ya hemos procedido así en otras oportunidades. 


Se va a votar. 


(Se vota:) 


- 10en 10. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


(Ocupa la Presidencia el señor Legislador Riesgo) 
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9) ALCANCE DE LA LICITACION PUBLICA INTER- 
NACIONAL N? 25/03, "DESARROLLO Y EXPLO- 
TACION DE UNA TERMINAL GRANELERA EN EL 
PUERTO DE LA PALOMA". (SESION EN REGIMEN 
DE COMISION GENERAL CON LA PRESENCIA 
DEL SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y 
OBRAS PUBLICAS) 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Prosiguiendo con la consideración del asunto motivo de la 
convocatoria, puede continuar el señor Ministro de Trans- 
porte y Obras Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Creo que acá hay un error, porque no mediaron dos 
meses sino catorce, durante los cuales se fueron despertan- 
do los intereses de los potenciales participantes. Fue públi- 
co y notorio que se había presentado una iniciativa privada, 
por lo que cualquiera que se mueva en este mundo sabe que 
la ley de iniciativa privada prevé la instancia de una licita- 
ción. Por lo tanto, si hubiera habido interés, en el mismo 
momento en que se presentaba la iniciativa privada cual- 
quiera podría haber estado ya moviéndose para establecer 
su interés y plantear una oferta. A partir de la resolución del 
Poder Ejecutivo de fecha 10 de setiembre se sabe que está 
resuelta la iniciativa privada, que está resuelto el porcentaje 
de beneficio y que están aprobadas las condiciones en que 
se llevará adelante la licitación. Eso es público y notorio y 
fue dado a conocer, ya que se trata de una resolución de la 
Presidencia de la República que estuvo en Internet a las 
veinticuatro horas de haberse dictado. Es decir que no 
mediaron solo dos meses entre la publicación del llamado y 
la fecha de apertura, sino mucho más tiempo. Si hubiera 
existido alguna intencionalidad en cuanto a reducir los 
plazos, podríamos habernos avenido a lo que establece 
estrictamente el TOCAF, que prevé plazos mucho más redu- 
cidos que estos. Creemos que ha habido una difusión 
adecuada y razonable, y la prueba está en que el pliego lo 
compraron otras tres empresas. 


¿Se sabe quiénes son los restantes inversores foresta- 
les? En realidad, sé que existen 100.000 hectáreas forestadas 
en esa zona -creo que potencialmente habrá más-, pero la 
verdad es que desconozco quiénes son sus propietarios. En 
general, son sociedades anónimas, que en este país tienen 
la capacidad para ello. No existe ningún beneficio particular 
más que el que se deriva de haberse localizado en esta zona; 
quien se haya localizado en esta zona tendrá estos benefi- 
cios, el que lo hizo en Fray Bentos tendrá otros, y si se 
localizó en otro lado gozará de los beneficios que existan 
allí. No veo cuál es el relieve de la interrogante que tenemos 
planteada. 


Aparte de estas preguntas, el señor Legislador Rossi 
formulaba otras que no figuran en el texto que tengo en mi 
poder. El señor Legislador Rossi decía que el señor Legis- 
lador Barrios había hecho llegar al señor Subsecretario, 
doctor Aguerre Cat, algunas inquietudes con motivo de la 
reunión que mantuvieron en la Cámara de Representantes; 
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el doctor Aguerre Cat me comunicó que hizo llegar dichas 
inquietudes a la Dirección Nacional de Hidrografía y a los 
autores de la propuesta. 


En cuanto a la disposición para establecer un camino 
tendiente a buscar una solución mejor, creo que hemos 
venido haciendo esto todo el tiempo que media desde 
noviembre de 2002 hasta la fecha, con todas las personas 
que han querido participar. El propio señor Legislador 
Barrios hace ocho o nueve meses concurrió por primera vez 
a conocer los antecedentes, así como también otros Legis- 
ladores. El señor Diputado Arrarte Fernández nos invitó 
gentilmente a un evento sobre las arenas negras efectuado 
en La Paloma, donde aprovechamos para mostrar el proyec- 
to. Las distintas intervenciones que ha habido en la prensa 
escrita y radial demuestran que todo fue de conocimiento 
público y nada de esto fue algo oculto para la localidad o 
para el departamento. Creo que hemos recorrido el camino 
que normalmente se recorre en una licitación; no conozco 
ninguna licitación en la que los pliegos se hagan en una 
asamblea. Lo que uno hace es recoger inquietudes. Lo 
razonable sería que esas inquietudes se hubieran planteado 
alo largo de todo ese período en que se difundió el proyec- 
to, pero resulta que se concentraron en este último tiempo. 
En realidad, nos gustaría conocer esas inquietudes en 
concreto. Comprendo que algunas le interesen al señor 
Legislador Rossi, como, por ejemplo, las vinculadas a la 
elección, a la forma de puntuación, al plazo de la concesión 
o a conceptos similares, pero creo que estos aspectos no 
son los que hoy en día conmueven a la población de La 
Paloma. Lo que creo que hoy la conmueve es lo que he 
definido como el temor de un nuevo vecino. Eso es lo que 
pasa: tengo un nuevo vecino que estará conviviendo con- 
migo, no lo conozco, no estoy familiarizado con cómo es, no 
sé si tendré una buena convivencia con él y, frente ala duda, 
¡abstente! 


Quiero hacer notar que en estos años concurrí a La 
Paloma para sacar el fantasma de la imposibilidad de que 
conviva un puerto con la actividad turística. Esto no tiene 
una argumentación racional que lo sostenga, pero tampoco 
tiene una evidencia empírica. Por el contrario, la evidencia 
empírica demuestra que en el mundo los puertos conviven 
con las ciudades. Tal como expliqué a la propia gente de La 
Paloma en varias de las visitas que hice al lugar, hay algo 
que demuestra lo que estoy diciendo: una de las mecas del 
turismo del mundo, como lo es Palm Beach en los Estados 
Unidos -el balneario más caro de ese país-, tiene un puerto. 
A ambos lados del puerto de Palm Beach están las zonas 
residenciales, y en la foto que les estoy mostrando se 
pueden ver claramente las viviendas de la zona turística y 
el puerto, con todos los elementos de graneles. Allí se 
mueven graneles de cemento, de azúcar, de melaza, etcétera. 
Tengo en mi poder las informaciones correspondientes. En 
esta otra foto podemos ver la zona que está frente al puerto, 
una lengua de tierra y los yates, en un estilo parecido a 
Punta del Este. En esta otra foto se pueden ver con más 
precisión tanques, almacenes, silos verticales, depósitos 
de líquidos. Hoy en día no hay problemas en que un puerto 
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conviva con la actividad turística. Este es el puerto de Palm 
Beach, pero también podríamos mencionar a Acapulco, 
Miami y Cozumel, que es un puerto de graneles de piedra 
caliza de donde sale el material para hacer cemento pórtland 
en México y, a su vez, es el puerto de los cruceros y un 
paraíso turístico. 


O sea que pensar en la dificultad de convivencia de un 
puerto con la actividad turística es una visión de los puer- 
tos del pasado y no de los del presente. Pero aquí estamos 
hablando de un puerto del presente y nosotros, atendiendo 
los aspectos técnicos, los portuarios y el transporte, y la 
Dirección Nacional de Medio Ambiente en lo que corres- 
ponda, tenemos que lograr que sea un buen puerto, que dé 
todas las garantías en cuanto a su calidad ambiental y a su 
calidad de servicio. Eso es lo que hemos tratado de confor- 
mar alo largo de todo este período de discusiones, modifi- 
caciones, ajustes, etcétera, que hemos hecho conjuntamen- 
te con el autor de la iniciativa privada. 


Creo que he dado respuesta a todas las preguntas. Si 
hubiera otra interrogante o se deseara alguna aclaración, 
estoy a las órdenes. 


SEÑOR ROSSI.- Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Corresponde aclarar que en régimen de Comisión General el 
señor Legislador ya no podría volver a hacer uso de la 
palabra. Fue una de las cosas que pregunté al principio. 
Pero también entiendo que el señor Ministro habló más de 
dos horas y que el señor Legislador tiene el derecho de 
réplica. Lo comprendo perfectamente. Entonces, siendo un 
poco elástico, propondría al Cuerpo que autorice al señor 
Legislador Rossi a hacer uso de la palabra, como al resto de 
los Legisladores, por quince minutos. De hecho, por el 
Reglamento no podría hacerlo. 


SEÑOR BARAIBAR.- Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Tiene la palabra el señor Legislador. 


SEÑOR BARAIBAR .- Señor Presidente: al comienzo de 
la sesión mencioné que el artículo 52, que es el que se aplica 
para la discusión general, habilita al miembro informante a 
hacer uso de la palabra cada vez que lo requiera, por cinco 
minutos, a fin de realizar una aclaración o una explicación. 
Creo que la habilitación está en función de las característi- 
cas que normalmente tienen estas sesiones, pues se trata de 
un debate donde surgen preguntas y pedidos de aclaracio- 
nes que requieren de este mecanismo. Por lo tanto, compar- 
timos la opinión del señor Presidente de conceder quince 
minutos al miembro informante, pero estableciendo que la 
posibilidad está contemplada en el Reglamento. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- Si 
yo aplicara el Reglamento correctamente, como menciona el 
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señor Legislador Baráibar, debería otorgar cinco minutos al 
señor Legislador Rossi. Sin embargo, le estoy ofreciendo 
más de cinco minutos y pidiendo que el Cuerpo así lo vote, 
a fin de ser un poco más flexibles, porque creo que corres- 
ponde. 


Se va a votar. 

(Se vota:) 

-7en 8. Afirmativa. 

Tiene la palabra el señor Legislador Rossi. 


SEÑOR ROSSTI.- Señor Presidente: agradezco al señor 
Presidente la propuesta formulada. Pensaba que el Regla- 
mento me otorgaba la posibilidad de interrumpir al señor 
Ministro y de utilizar un tiempo breve para realizar las 
aclaraciones de los puntos que se iban desarrollando. Pero, 
lamentablemente, no sé si el señor Ministro no me escuchó 
en las oportunidades en que le solicité una interrupción 
para hacer algún comentario. 


De cualquier manera, me voy a concentrar, porque en- 
tiendo que nuestra exposición fue clara en cuanto a los 
objetivos. También pienso que las respuestas del señor 
Ministro fueron claras, por lo que voy a procurar concen- 
trarme en algunos comentarios que nos ayuden a todos a 
terminar de informarnos sobre este tema. 


En ese sentido, hay un asunto que no pregunté inicial- 
mente. El señor Ministro hizo mención a US$ 100.000 que 
recibe el Ministerio de Defensa Nacional como resarcimien- 
to por algunos bienes, espacios, traslados de infraestruc- 
tura, galpones y tres viviendas. No sé si se considera que 
esos US$ 100.000 son una cifra suficiente, pero este es un 
elemento adicional. 


Hemos escuchado y entendido el mecanismo de resci- 
sión unilateral que el señor Ministro nos comentó respecto 
ala alternativa de los cincuenta años, como un elemento de 
contrapeso o contragarantía ante un plazo tan extenso. Es 
evidente que existe derecho a hacerlo, pues asílo establece 
el Decreto N? 272 del año 1999, que modifica la reglamenta- 
ción de la ley de puertos y permite, en el caso de puertos 
comerciales, que el plazo se extienda a más de treinta años. 
En este caso se trata de un puerto particular, de un puerto 
comercial; pero ese no es el tema en discusión. El hecho es 
que la rescisión unilateral según marche el emprendimiento 
se puede convertir en un instrumento peligroso, porque 
también puede permitir al beneficiado la especulación de 
que si las cosas no se desarrollan como él quiere, tiene la 
garantía de que su inversión va a ser reintegrada por parte 
del Estado que rescinda. Por lo tanto, seguimos preocupa- 
dos por los cincuenta años, y más aún porque hemos hecho 
una afirmación que nadie corrigió. Dicha afirmación es que 
con ocho o diez años, a lo sumo doce -según información 
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que tenemos-, se desquita la inversión, se obtiene la renta 
necesaria y las previsiones correspondientes, por lo que 
con un plazo mucho menor a cincuenta años está perfecta- 
mente garantizada la actividad. En cuanto a los cincuenta 
años, si puedo pedir, pido; pero el asunto es si después, 
cuando llega el momento de concretar los elementos del 
llamado, se contempla o no esa solicitud. 


Otro elemento que quiero comentar tiene que ver con lo 
siguiente. En su instalación el puerto tiene dos etapas. El 
señor Ministro hizo referencia a las posibilidades que tene- 
mos para sacar productos -algunos productos necesitarán 
silos y otras instalaciones complementarias, que no están 
previstas- y para entrar productos. El ingreso de productos 
será en una segunda etapa, si se habilitan los instrumentos 
que permitan la entrada. Actualmente, solo se plantea un 
mecanismo de salida. 


A mi entender, no es tan clara la posibilidad de desarro- 
llar un proyecto tradicional de puerto de aguas profundas, 
que creo que está afectada severamente no solo por la 
designación de predios, sino también por un conjunto de 
otras medidas que se incluyen que, de alguna manera, 
estarían casi condenando la posibilidad de desarrollar un 
puerto de aguas profundas. Me parece coincidir con algu- 
nas otras opiniones que aquí se han brindado en tal sentido. 


No voy a referirme al canon, sobre lo que el señor 
Ministro ya ha dado explicaciones. Podemos, sí, tener va- 
loraciones diferentes, pero por lo menos aquí hay un razo- 
namiento que vamos a analizar. 


Con respecto al lugar, el puerto de La Paloma no es una 
zona exclusiva en la que tengamos un canal profundo a una 
distancia favorable. Allí lo que hay, además, es la infraes- 
tructura, que es el apoyo y el valor agregado que Uruguay 
está poniendo en eso. 


Hace instantes hacíamos nuestras observaciones sobre 
el plazo de cincuenta años. 


En cuanto a las áreas ya asignadas y si se necesitan las 
27630hectáreas, pusimos algunos ejemplos que aquí nadie 
comentó, y el señor Ministro no se refirió a que no se 
necesitan esas 27 hectáreas. Mucho menos se necesitan las 
3 hectáreas, que prácticamente romperían, lastimarían la 
bahía, que es el elemento identificatorio de La Paloma. Eso 
es absolutamente innecesario, y aquí empezamos a no tener 
en cuenta la opinión de la actividad turística, de los vecinos 
de La Paloma, ni la preocupación de otros intereses econó- 
micos que allí confluyen. 


En una pregunta nosotros planteábamos el riesgo de que 
esto se convirtiera en un mero negocio especulativo, y nos 
referimos al artículo 111.3, que establece que las acciones 
solo podrán ser transferidas con la autorización del 
concedente, pero este no podrá denegarlo si el interesado 
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demuestra determinadas condiciones económicas. En tal 
caso se coloca al Estado en la obligación de autorizar la 
transferencia aunque pueda haber otro tipo de inconve- 
niencias de distinto orden, desde éticas hasta comerciales 
o de competencia, pues puede llegar algún empresario 
influyente de otro lugar a efectos de tomar el control de este 
puerto con estas características particulares. 


Yo digo que no hay contradicción entre turismo y zona 
urbana, y nos ocupamos de mencionarlo al principio de 
nuestra exposición porque el señor Ministro ya nos había 
explicado largamente los ejemplos que hay en el mundo, que 
son muchos y en los que las cosas funcionan bien. Pero pa- 
ra que no exista contradicción hay que tener cuidado de 
hacer las cosas bien. Y este es el motivo de nuestra preocu- 
pación. 


Escuchando con atención el informe detallado, cuidado- 
so e importante brindado por el señor Ministro, se pone de 
manifiesto que no se ha considerado la opinión, el deseo ni 
las necesidades de los sectores que operan y viven en La 
Paloma o en Rocha, o de quienes tenemos preocupación por 
la forma como funciona este procedimiento. Cuando se hace 
la evaluación solo se puntea lo que interesa al inversor; el 
señor Ministro explicó claramente que solo se puntean los 
elementos relacionados con la mayor capacidad de carga, 
que podrán incidir en una mayor eficiencia de la cinta 
transportadora. Pero acá no se trata de una cinta transpor- 
tadora en el medio de la nada, en un proyecto totalmente 
nuevo. Precisamente, nuestra preocupación es saber cómo 
se armonizarán los intereses que ya están asentados en el 
lugar con el desarrollo de estos emprendimientos portua- 
rios. Es ahí donde planteábamos algunas alternativas que 
también podrían sumarse a la forma de puntuación. Pero el 
señor Ministro las dejó de lado. 


¿Cómo que el área ocupada no importa? Importa, porque 
solucionando ese aspecto nos sacamos de encima uno de 
los elementos más irritantes, que es el que tiene que ver con 
las mencionadas 8 ó 9 hectáreas, ubicadas como un obstá- 
culo en medio de este proyecto y que son las que han 
generado buena parte de las respuestas negativas. 


En cuanto a la ubicación de los depósitos, ¿dónde fun- 
cionarán las chipeadoras? ¡Si acá en Montevideo están 
funcionando y el producto se traslada en camiones! 


Hay alternativas; en todos lados se han demostrado 
alternativas que permiten contemplar algunos problemas 
instalados en la zona. Hay que buscar la forma de contem- 
plar los intereses de los habitantes y las posibilidades de 
desarrollo, que no se terminan con la instalación de este 
proyecto que, tal como ya manifestamos, no queremos que 
fracase, sino que se haga bien. 


Finalmente, desde el llamado de licitación a su apertura 
transcurrieron dos meses. Y todo el mundo sabía de esto: 
hubo comentarios en la prensa, referencias, preguntas, 
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pero lo formal es que se elaboró un pliego, se hizo público, 
se puso a la venta y había un tiempo de dos meses para 
analizar una operación de esta magnitud y con estas carac- 
terísticas. 


Me parece que este conjunto de comentarios, que de 
alguna manera procuran afinar más las preguntas que he- 
mos formulado -sobre alguna de ellas el señor Ministro ha 
dado una explicación de su posición-, demuestran que aquí 
está faltando madurar las condiciones para que este sea un 
proyecto al que todos podamos empujar con entusiasmo y 
no ocurra lo que está sucediendo ahora. Aquíno empezaron 
los tironeos; los tironeos empezaron en aquellos lugares 
que son más sensibles a las transformaciones que desde acá 
se promueven. 


Estas son algunas de las reflexiones sobre lo manifesta- 
do por el señor Ministro. Si bien ha sido cuidadoso y 
dedicado en las respuestas, no puedo decir que estas me 
conformen, pues en muchos aspectos me parecen insufi- 
cientes y dejan abierta la posibilidad de otras opiniones, 
con otros fundamentos, que tal vez podamos compartir en 
el futuro. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS..- Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Tiene la palabra el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: con respecto a las repreguntas del 
señor Legislador Rossi y en relación, concretamente, con el 
tema de los cincuenta años, reitero que hay una salvaguar- 
dia, que la veo como un elemento positivo si la analizo de 
una forma y como un elemento negativo si la analizo de otra. 
En el caso que plantea el señor Legislador Rossi estaríamos 
hablando de un incumplimiento del concesionario, si no 
entendí mal, pero si no hubiera mediado ningún incumpli- 
miento de parte de este, el Estado igual tiene la facultad de 
hacer el rescate en forma unilateral. 


El señor Legislador Rossi dice que, de acuerdo con los 
números que él tiene -que no son los mismos que nosotros 
hemos tenido- la inversión se rescataría en diez años. ¿Qué 
significa esto? Esto significa que al cabo de ese plazo se 
habrían amortizado las inversiones realizadas -de lo contra- 
rio, en diez años no habrá cerrado la ecuación económico- 
financiera- y, si así fuera, lo que estaría sucediendo es que 
después de los diez años el rescate tendría costo nulo para 
la Administración. O sea que no solamente no existirían 
daños y perjuicios ni habría lucro cesante, sino que el único 
elemento remanente, que es el valor no amortizado de las 
inversiones, tampoco estaría, por lo que a partir de ese 
momento el Estado quedaría totalmente libre de tomar la 
decisión que el pliego ampara. Es decir que si fuera cierta la 
argumentación expuesta por el señor Legislador Rossi en 
relación con ese asunto, considero que este sería un ele- 
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mento muy favorable frente a las otras preocupaciones que 
se han manifestado. 


Otra cosa que puede suceder es que este sea un proyec- 
to tan atractivo por otros conceptos que no sean la madera, 
que lleguemos a la conclusión de que el precio ofertado es 
sumamente barato, porque el negocio viene por los otros 
conceptos. ¿Y con eso qué habremos logrado? Habremos 
logrado dar competitividad y mejorar el resultado de la 
producción forestal. 


Con relación a que el puerto es solo de salida, lo que está 
establecido en el pliego es que se trata de una terminal 
granelera. Por lo tanto, el proyecto de Puerto Graneles 
prevé, efectivamente, en la primera etapa, la realización de 
la salida y no de la entrada, que está prevista en la segunda 
etapa. Pero puede presentarse otra empresa que también 
plantee de entrada la posibilidad de la importación, o sea, 
hacer en la primera etapa lo que la empresa planteaba en la 
segunda. También podría plantear desde la primera etapa 
-tal vez eso no es razonable, porque quizás no esté el 
respaldo forestal correspondiente- que haya dos 
chipeadoras. Creo que este tema va a depender, precisa- 
mente, de las propuestas. 


SEÑOR ROSSTI.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR ROSSTI.- Señor Presidente: el señor Ministro dice 
que, efectivamente, el proyecto es una cinta granelera so- 
lamente de salida; pero recibe el beneficio de un puerto 
comercial con toda la barba, que es lo que está previsto para 
un plazo de cincuenta años de concesión, y, por otra parte, 
el carácter de puerto libre, que no sé para qué sirve, dado 
que solo se trata de una cinta transportadora de salida. Aquí 
me surge un espacio de duda: me cuesta entender por qué 
puerto libre, si es solo una cinta de salida. 


Además, ahora el señor Ministro agrega que, en vez de 
uno de los aparatos de carga, se pueden poner dos para 
multiplicar la capacidad, tal como está previsto en la segun- 
da etapa. Si hay una empresa interesada que hace esa 
propuesta, ¿cómo se califica? ¿Cómo incide? Incidirá en la 
puntuación, en la medida del conjunto del sistema, porque 
no basta con hacer la declaración de que en determinado 
momento va a incorporar una mayor capacidad de carga; 
tiene que asegurar una mayor capacidad de carga en el 
arranque, y eso es lo que resulta muy difícil de superar. 


Gracias, señor Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede continuar el señor Ministro. 
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SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Creo que lo referente a que el puerto es solo de salida, 
está claro. Estábamos hablando de las dos instalaciones de 
chipeo. La capacidad de carga de la cinta o de las cintas 
dependerá de la oferta que se presente. Suponemos que la 
oferta de Puerto Graneles va a ser la que han presentado y 
han sometido a consideración. Otra empresa que se encua- 
dre dentro de esto puede hacer variantes sobre esta idea y 
plantear una capacidad de carga mayor. En definitiva, ¿por 
qué se mide una terminal granelera? Por la capacidad de su 
carga; capacidades mayores o menores de carga, capacida- 
des mayores o menores de procesamiento o de transforma- 
ción de esa madera. 


Con respecto a que esto inhibe el desarrollo del puerto 
de aguas profundas, debemos decir que estamos totalmente 
en desacuerdo. Creo que si hubiéramos pensado en inhibir 
el desarrollo del puerto de aguas profundas, nos habría 
resultado mucho más cómodo hacer un diseño diferente del 
"layout", o sea, de la distribución en planta de este puerto. 
Precisamente, lo recostamos hacia la península para no 
estar afectando lo que sería el frente portuario normal, al 
que llamamos frente nordeste. Esto es para mí diáfanamente 
claro, y creo que basta mirar la convocatoria a la licitación 
del año 1998 para ver claramente que lo que estaba plantea- 
do en ese momento como área portuaria -tanto de frente 
portuario como de área de mar- era el área que hoy se trata 
de preservar. Esto consta en los documentos y hasta hace 
poco tiempo estaba en Internet. 


En cuanto a que se pone la infraestructura, creo que 
quien formula la iniciativa busca un lugar donde las 
infraestructuras estén, porque, de lo contrario, resulta que 
es un costo que se agrega a la inversión y, entonces, se cae 
el proyecto. Insisto: si estuviéramos hablando de un nego- 
cio de hiperrentabilidad, sería otra cosa, pero no es el caso 
de este; este no es un negocio de hiperrentabilidad. 


El señor Legislador Rossi hace referencia a una informa- 
ción que establece que en diez años se recupera la inver- 
sión; me gustaría que me la hiciera llegar, dado que no 
coincide con lo que nuestros servicios técnicos han estado 
estudiando durante más de un año y, a su vez, participando 
en procesos en otras terminales graneleras. Me ha tocado 
participar en algún proyecto en otras partes del mundo, y 
puedo decir al señor Legislador Rossi que es muy difícil que 
una terminal portuaria haga la recuperación en diez años 
sobre la base de mover productos a granel. Tal vez hoy, con 
los precios extraordinarios de la soja, podrá haber situacio- 
nes particular y coyunturalmente favorables, pero con se- 
guridad no son sostenibles. 


Con relación a las hectáreas -que era otra de las pregun- 
tas que hacía el señor Legislador Rossi-, en primer lugar 
quiero decir que estamos hablando de las que se prevén, 
pero el artículo 111.4 del propio pliego establece que la toma 
de posesión es en función del requerimiento efectivo que se 
haga de las áreas. O sea que yo tengo esas 26,5 hectáreas 
reservadas para este destino, pero la toma de posesión será 
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en función del requerimiento efectivo de las áreas. Para el 
caso de que se observara que la realidad muestra que los 
acopios son inferiores a lo que es un acopio normal de rolos 
o de chips -o sea que habría una voluntad de expandirse en 
área por no hacerlo en altura, y eso sería un elemento 
negativo-, lo que está establecido es que las hectáreas 
están reservadas para hacer esto y se va tomando posesión 
de ellas en la medida en que se las precisa. Por lo tanto, si 
lo que se precisa realmente es menos, serán menos las 
hectáreas utilizadas efectivamente. 


En cuanto a lo que llamaríamos accionistas subrogantes 
-esta es una pregunta del señor Diputado Rossi que tal vez 
omití contestar-, ¿qué se les está pidiendo? Que cumplan 
con los mismos requerimientos que se exigieron al primero; 
básicamente, ese es el concepto. 


Muchas veces hay instancias de licitación en las cuales 
aparece un "fronting", es decir, alguien que viene y da la 
cara, que muestra que es fantástico, que cumple con todas 
las especificaciones, etcétera, pero después resulta que es 
sustituido por otro que no reúne las mismas condiciones. 
Aquí se quiso dejar en claro que el accionista subrogante 
tendrá que ser similar. Concretamente, se establece: "Los 
accionistas del concesionario solo podrán transferir sus 
acciones con la previa autorización de la Administración, la 
que no podrá ser denegada cuando el nuevo grupo accio- 
nista cumpla con similar capacidad técnica y antecedentes 
que los accionistas originales, así como una situación 
económico-financiera acorde con los compromisos asumi- 
dos". 


Yo desearía que esta disposición estuviera presente en 
todas las licitaciones de concesión o en cualquier opera- 
ción de este tipo en distintos ámbitos del país. Se trata de 
una garantía adicional que se toma el Estado para que quien 
eventualmente venga a subrogar al que está en el momento 
de la licitación cumpla, al menos, con los requerimientos 
establecidos. Esto no lo he encontrado en ninguno de los 
pliegos de licitación que he visto, ya sean nacionales o 
municipales, y creo que es francamente importante. 


SEÑOR ROSSL.- ¿Me permite una interrupción? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRA PUBLI- 
CAS..- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR ROSSLI.- Señor Presidente: yo lo interpreto del 
otro lado. El señor Ministro está comprometiéndose a priori 
con esa cláusula que le impide rechazar una oferta, en la 
medida en que cumpla con determinados requerimientos 
materiales. Por lo tanto, está renunciando a la potestad que 
debe reservarse, como representante de los intereses de los 
uruguayos, para decidir en el caso concreto, por sío porno. 
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Como decía, esta es mi interpretación mirando del otro 
lado la frase que el señor Ministro alaba. Yo digo que es un 
compromiso a priori; usted siempre tiene esa potestad, 
pero, en este caso, simplemente se compromete a no dene- 
gar la autorización. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: ... 


SEÑOR VENER CARBONTI.- ¿Me permite una interrup- 
ción? 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS..- Sí, señor Legislador. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede interrumpir el señor Legislador. 


SEÑOR VENER CARBONI.- Señor Presidente: evidente- 
mente, la cláusula a la que hace referencia el señor Ministro 
Cáceres es totalmente antiliberal. Se trata de una cláusula 
que me impide a mí, constituido en una empresa, cotizar y 
vender mis acciones; me deja maniatado en el sentido de 
que si no se cumplen determinados requisitos, no puedo 
comercializar mis acciones. Es decir que no puedo despren- 
derme de ellas, no se las puedo regalar a mis hijos o a mi 
hermano; pienso que se podrán heredar si yo, accionista, 
fallezco. 


Lo que resulta claro es que para que intervenga el Poder 
Ejecutivo autorizando esa transferencia de acciones, yo, 
dueño de esas acciones, tengo que estar de acuerdo en 
venderlas, para que opere la cláusula y el Poder Ejecutivo 
dé o no su autorización. No es que esa cláusula me obligue 
a mí a vender de cualquier manera; eso no. Leamos bien, 
comprendamos bien y veamos cuáles son los límites de las 
iniciativas. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Puede continuar el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas. 


SEÑOR MINISTRO DETRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Lo que yo digo es que la reflexión del señor Diputado 
Rossi es como aquello del vaso medio lleno o medio vacío. 
Yo estoy mirando la parte del medio lleno y él la del medio 
vacío; es claro que es así. Lo que yo digo es que en otros 
casos se da la situación de que el vaso está totalmente vacío 
y es bastante común que quien gana la licitación, al momen- 
to de dar la cara o de hacer los méritos para ganar, ponga un 
valor incorporado y después resulta que cualquiera lo 
puede sustituir. Creo que eso es, precisamente, lo que 
estamos impidiendo en este caso. 
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Ahora bien: también nos estamos limitando al establecer 
que si el que va a venir cumple con los mismos requisitos 
que el anterior, la Administración no puede decir que no; 
eso parece bastante razonable. 


Con relación al plazo -sobre lo que insiste el señor 
Legislador Rossi-, yo creo que hemos ido bastante rápido. 
El 24 de noviembre hicimos la convocatoria a audiencia 
pública, que se efectivizó el 18 de diciembre. Me refiero a la 
audiencia pública para la concesión del álveo de aguas, de 
acuerdo con lo que establece el Código de Aguas. En esa 
oportunidad creo que comparecieron los señores Diputa- 
dos Barrios y Arrarte Fernández; también estaba el repre- 
sentante de la Intendencia Municipal de Rocha. Se trataba 
de una instancia que estaba vinculada a la concesión del 
álveo; allí se podrían haber planteado oposiciones, pero no 
hubo manifestaciones en tal sentido. Obra en mi poder el 
acta en la que figuran los nombres de quienes estuvieron 
presentes en esa audiencia: el ingeniero Retamales, elinge- 
niero Rodríguez, el doctor Sanguinetti, la doctora Alfonsina 
Rosa -todos estos por Puerto Graneles S.A.-; el señor 
Fernando Dutour, por la Intendencia Municipal de Rocha; 
el Diputado Roberto Arrarte Fernández por el Poder Legis- 
lativo; el Capitán de Navío Julio Ambrosoni, Jefe de la Base 
Naval del Puerto de La Paloma, por el Ministerio de Defensa 
Nacional. 


Entonces, hubo una instancia de audiencia pública en la 
que se podría haber planteado oposición; eso fue desde el 
24 de noviembre hasta el 18 de diciembre, es decir que se 
tuvo casi un mes. A partir de ahíse dijo: "Bueno; fijemos el 
término para preparar las propuestas". Dos meses no es 
poco tiempo para preparar una propuesta sobre lo que se 
pide en esta instancia. 


Quisiera hacer una referencia para no perder de vista en 
qué consiste esta instancia. Tal vez extrapolamos situacio- 
nes de otras licitaciones a esta, pero ¿qué es esta licitación? 
¿Cuál es el procedimiento que se está utilizando ahora? Es 
una consulta al mercado para ver si alguien tiene interés en 
hacer este emprendimiento en las condiciones establecidas 
en el pliego, en forma más conveniente que el autor de la 
iniciativa. Se trata de esto y no de otra cosa. De la misma 
forma en que se plantea una consulta con referencia a la 
concesión del álveo y de la misma manera en que después 
hay una consulta con relación al tema del medio ambiente, 
esta licitación es una instancia de consulta para ver si hay 
otro interesado en llevar adelante este proyecto en condi- 
ciones más favorables que el autor de la iniciativa. 


Imaginemos que esto se abriera en la fecha prevista, el 
próximo lunes. ¿Qué habría después? Una serie de instan- 
clas que van desde la presentación del proyecto ejecutivo, 
pasando por la audiencia de la DINAMA, hasta la firma del 
contrato. Todas esas son instancias posteriores que hay 
que realizar. Esta es una instancia esencial, porque se trata 
de ver si el autor de la iniciativaes o no el único, o si debe 
competir con otros que tienen propuestas más favorables. 
Esa es la magnitud que tiene la consulta que se está hacien- 
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do. La licitación es una consulta para ver si hay alguien que 
esté en condiciones más favorables para hacerlo. 


SEÑOR POSADA.- Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Tiene la palabra el señor Legislador. 


SEÑOR POSADA.- Señor Presidente: hemos escuchado 
con mucha atención tanto la intervención del señor Legis- 
lador Rossi como las respuestas y valoraciones que ha 
hecho el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. 


Por cierto que este no es un tema nuevo. Como bien se 
decía, la preocupación del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas sobre la operativa de un puerto de aguas profun- 
das en La Paloma proviene del período anterior, durante el 
cual seguimos con particular atención todo ese proceso, e 
inclusive en junio de 1999 convocamos al señor Ministro a 
la Comisión de Transporte y Obras Públicas de la Cámara de 
Representantes para analizar aspectos del impacto ambien- 
tal que eventualmente podía generar el desarrollo de una 
actividad portuaria en la zona de La Paloma. 


Creo que todos debemos coincidir en que esta es una 
obra bien importante, y comparto lo que decía el señor 
Ministro en cuanto a que tiene un carácter estratégico. 
Desde ese punto de vista, es claro que ha estado dentro de 
las políticas del Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
como un elemento clave en el desarrollo de la política 
portuaria del país. Ahora bien; si todos coincidimos en que 
esta es una de las obras que tienen importancia estratégica, 
parecería lógico que esta no debió haber sido la primera 
instancia parlamentaria para analizar este tema, como tam- 
poco debió haberla sido la del 13 de enero, cuando concu- 
rrió el señor Subsecretario, doctor Aguerre Cat. Entonces, 
sino fue convocado por las distintas Comisiones Parlamen- 
tarias, el señor Ministro debió presentarse y pedir ser 
recibido por alguna de ellas para plantear el proyecto. 
Realmente no es posible que el Parlamento esté consideran- 
do este tema cuando ya está en curso la licitación, porque 
me parece una absoluta desprolijidad desde el punto de 
vista de cómo se hacen las cosas en el Uruguay. Como ha 
pasado en tantas otras instancias, reitero, lo lógico habría 
sido que sobre este tema se hubiera informado debidamente 
en las Comisiones respectivas, y no estaríamos ahora en 
esta instancia, en momentos en que ya está corriendo la 
licitación. 


Creo que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
se ha tomado el tiempo razonable para analizar el tema. Lo 
hizo en la medida en que la empresa presentó el proyecto a 
la Cartera el 19 de diciembre de 2002, y recién el 10 de 
setiembre de 2003 el Poder Ejecutivo lo aprobó, en el marco 
de lo que establece la llamada ley de reactivación económi- 
ca. Pero a partir de allí, y sobre todo en el último mes, se 
desarrolla una serie de hechos. Y es entonces que reclama- 
mos la participación del Parlamento antes de ser convocada 
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la licitación. Me parece que, condiciendo con lo que ha sido 
la propia política desarrollada por el Ministerio de Trans- 
porte y Obras Públicas, era lo que correspondía. 


En este sentido, y compartiendo los fundamentos que se 
han dado respecto a la importancia estratégica de la obra, 
me parece que debió haberse generado una instancia parla- 
mentaria anterior. Esaresponsabilidad es, por cierto, de las 
distintas Comisiones de las Cámaras, pero lo es también del 
señor Ministro en tanto es el responsable de instrumentar 
esas políticas y desarrollarlas. 


Vayamos ahora a los aspectos de fondo. En primer lugar, 
hay que despejar dudas. Nadie -o por lo menos nosotros- 
puede pensar que tengamos algún tipo de objeción respec- 
to ala realización de una inversión de estas características. 
¡Por favor! Todos somos conscientes de que en nuestro 
país es importante que se desarrolle este tipo de inversio- 
nes. Es más: son absolutamente necesarias en función de 
las realidades que tenemos, habida cuenta del desarrollo de 
un plan forestal de las características del que logramos. Por 
lo tanto, este tipo de inversiones es bienvenido. 


Los temas se plantean desde el punto de vista de la 
localización. A todos -por lo menos a nosotros- nos surgen 
dudas respecto a si ese lugar es adecuado para una obra de 
esas características, en la medida en que La Paloma es una 
de las zonas turísticas de mayor desarrollo del país. 


En un departamento muy mal gestionado, muy mal admi- 
nistrado, carente de ideas creativas por parte de su Inten- 
dencia, este es prácticamente uno de los pocos pulmones 
que tiene alos efectos de generar recursos. Hoy, La Paloma 
-me podrán corregir los señores Legisladores del departa- 
mento- es uno de los medios más importantes que tiene 
Rocha para generar los recursos que vuelca durante el año 
en esa pobre gestión que se ha desarrollado en el departa- 
mento. 


Entonces, la pregunta es cómo impacta esa obra, desde 
el punto de vista ambiental, en lo que refiere a la explotación 
turística. Esa es la gran duda: cómo impacta el hecho de que 
estén circulando camiones cargados de rolos. Si se desarro- 
lla la inversión prevista, habrá uno cada cinco minutos, 
porque se habla de doce por hora. En las condiciones 
actuales, pensamos que el impacto es realmente muy impor- 
tante. Se podrá decir que se va a realizar una adecuación de 
la vialidad de la zona y particularmente de la Ruta N? 15. 
Vamos a entendernos: el tránsito de la Ruta N* 15 se con- 
centra y es particularmente lento durante el período turís- 
tico, durante los meses de verano, cuando se desarrolla la 
actividad turística. Entonces, si se agrega esta carga desde 
el punto de vista del tránsito de camiones, ¿cómo impacta 
esto? En la visión que uno tiene de lo que es La Paloma, esto 
impacta muy negativamente, y para corregir ese impacto 
negativo habría que pensar en obras también muy importan- 
tes desde el punto de vista vial. Y allí hay una primera 
interrogante en cuanto a qué estimación tiene el Ministerio 
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de Transporte y Obras Públicas respecto del gasto que sería 
necesario para dar respuesta a ese impacto que se genera 
como consecuencia de la incorporación de toda esta 
operativa. Ese es un elemento que me parece sustancial. 


Por otra parte, en oportunidad de la licitación anterior 
convocamos al señor Ministro Cáceres a la Comisión de 
Transporte y Obras Públicas de la Cámara de Representan- 
tes. Precisamente, cuando preguntábamos sobre el posible 
impacto ambiental que podía generar un puerto -en ese caso 
de otras características, porque estábamos hablando de un 
puerto de aguas profundas, en el marco de lo que había sido 
la licitación anterior-, una de las respuestas que nos tran- 
quilizaron en aquel momento respecto a cuál iba a ser la 
actitud por parte del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, refería a condiciones que estaban establecidas en 
el propio pliego. Por ejemplo, en el artículo 11.5 de ese pliego 
de condiciones de la licitación anterior se hacía mención a 
lo siguiente: "El Puerto de La Paloma está ubicado en una 
región de balnearios e importantes atractivos turísticos y, 
por lo tanto, es preocupación nacional el evitar o compensar 
cualquier efecto negativo que el desarrollo y/o explotación 
del puerto pudiera tener sobre estos atributos. El oferente 
deberá diseñar las obras y seleccionar las instalaciones, 
equipamientos y métodos de trabajo, de manera que la 
operación del puerto y sus accesos sea compatible con el 
medio ambiente en que se desarrollan y, en caso de producir 
efectos negativos que resulten inevitables, deberá identi- 
ficarlos e incorporar en sus previsiones las acciones y 
costos necesarios para mitigarlos. Por otra parte, la opera- 
ción de un puerto podrá requerir ampliaciones en la in- 
fraestructura de servicios que es necesario identificar y 
prever”. 


En el literal e) del punto 111.7 -reitero que estamos ha- 
blando del pliego de condiciones anterior- se decía: "El 
oferente deberá presentar los estudios de impacto ambien- 
tal y territorial correspondientes a su propuesta, en forma 
coherente con el grado de definición que presente su oferta. 
Deberá tener en cuenta la normativa vigente en materia 
ambiental y territorial. En términos generales, los estudios 
de impacto territorial y de impacto ambiental deberán cubrir 
varios aspectos. En primer lugar, a través de un análisis 
cuidadoso de todos los procesos: constructivos, 
operacionales o de cualquier índole, que el concesionario 
proponga realizar en el puerto, se llegará a una definición 
cuantitativa o cualitativa del impacto que tales procesos 
pueden ocasionar al medio ambiente, al ordenamiento terri- 
torial o a los recursos de infraestructura con que cuenta la 
región. Una vez identificados los impactos, el analista de- 
berá examinar alternativas para eliminar ciertos efectos o 
reducir otros de manera que cualquier efecto nocivo se 
ajuste a estándares nacionales o en su defecto 
internacionalmente aceptados y quede dentro de los límites 
permitidos por la ley. En ciertos casos el mitigar ciertos 
efectos puede requerir estructuras o sistemas (protección 
costera, tratamientos de efluentes, etc.). Las características 
y costos de estas obras deben ser analizados en el estudio 
e incluidos en los costos del proyecto [...]". 
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Estos aspectos me parecen de sustancial importancia y, 
entre otras cosas, creo que por algo los incluyó el Ministe- 
rio de Transporte y Obras Públicas cuando realizaba la 
anterior convocatoria. Si algo tiene uno que reconocer es 
que se ha actuado al frente del Ministerio con mucha 
profesionalidad, y creo que estas exigencias precisamente 
respondían al hecho de que, frente a una situación que iba 
aimpactar en una zona turística porexcelencia, era necesa- 
rio una perfecta identificación de esas dificultades y por 
cierto tratar... 


(Suena el timbre indicador de tiempo) 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- La 
Mesa solicita al señor Legislador que redondee sus concep- 
tos. 


Puede continuar el señor Legislador Posada. 


SEÑOR POSADA.- Decía que todo eso no está en este 
pliego. Entonces, allí hay una pregunta que me parece que 
alimenta las dudas que tenemos, puesto que los plazos, a mi 
juicio, fueron bastante exiguos, sobre todo si tenemos en 
cuenta que el 18 de diciembre se hizo la audiencia pública 
y a partir de allí se disparó una convocatoria a una licitación 
en sesenta días, repito, sin que el Parlamento estuviera 
informado. Que hay responsabilidades desde el punto de 
vista del Parlamento, sin duda, pero también de parte del 
señor Ministro, quien, teniendo en cuenta que se trata de un 
tema que considera de importancia estratégica, debió con- 
currir al Parlamento a informar. 


Entonces, estos son los aspectos que de alguna manera 
nos generan las dudas que se alimentan, además, por estas 
otras referencias a las que hacíamos mención y que tienen 
que ver con exigencias que el propio Ministro de Transpor- 
te y Obras Públicas consideraba necesario establecer en el 
pliego de condiciones por el cual se llamó a licitación en la 
anterior oportunidad. 


Gracias, señor Presidente. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Pido la palabra. 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Walter Riesgo).- 
Tiene la palabra el señor Ministro. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLI- 
CAS.- Señor Presidente: en primer lugar, con relación al 
tema de las concurrencias a las Comisiones, creo que una de 
las cosas de las cuales me puedo enorgullecer es que cada 
vez que me piden que venga, vengo. Además, si bien no 
recuerdo ahora en qué oportunidad sucedió, por ser fre- 
cuente la venida a las Comisiones tanto de la Cámara de 
Diputados como de la de Senadores, al menos en una o dos 
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de las concurrencias al Senado estuvimos haciendo men- 
ción a este proyecto y asus lineamientos generales. Recuer- 
do que lo hemos planteado y conversado no solamente en 
los ámbitos de Comisión, sino también con distintos inte- 
grantes de este Parlamento, explicando en qué consistía, 
cuáles eran sus características y sus virtudes y cuáles eran 
nuestras reservas. Inclusive, recuerdo conversaciones en 
varias instancias, tanto con Diputados del departamento 
como con el señor Senador Carlos Julio Pereyra. No recuer- 
do a otras personas; tal vez a estas las asocio más con el 
departamento de Rocha. En definitiva, en múltiples oportu- 
nidades hablamos de este proyecto. Dispuesto siempre he 
estado. Creo que el tema fue hasta público de más, porque 
la ley establece en algunos de sus artículos la 
confidencialidad en el primer período, y prácticamente, 
apenas se había presentado la iniciativa, ya se había dado 
a conocer suexistencia y en qué consistía. La verdad es que 
ni por el lado del promotor de la idea ni por el del Ministerio 
se ha tenido reserva alguna sobre este asunto. 


En cuanto a la localización, creo que es la mejor; no 
tengo dudas al respecto. Pienso que cualquier otra locali- 
zación hubiera tenido más problemas que esta, porque 
habría significado más costos y todo lo que implica un 
desarrollo en un lugar virgen; me parece que eso habría sido 
bastante más complicado. El tema del puerto no es nuevo; 
no estamos hablando de que donde había playas vamos a 
hacer un puerto. Estamos hablando de que donde hay un 
puerto haremos más puerto, de que donde hay un puerto 
que trabaja, que se dedica a la pesca, que ha tenido instan- 
cias de impactos ambientales muchísimo más significativas 
que las que hoy en día podemos estimar en este otro 
proyecto, haremos más puerto. Nadie tiene mala memoria 
olfativa, por ejemplo. Recordemos La Paloma de hace quin- 
ce o veinte años y cuáles eran los impactos que había sobre 
el medio ambiente, particularmente en materia de olores. El 
chip no es un generador de olores y los otros graneles que 
podrían moverse tampoco lo son. Insisto en que en el 
programa de gestión que se debe presentar para el manejo 
del puerto es donde están las oportunidades para hacer una 
gestión correcta. De lo contrario, no se moverían chips en 
ningún lugar del mundo donde las exigencias ambientales 
son enormemente altas. Quiero destacar que los mercados 
consumidores de chips son los más exigentes del mundo en 
materia ambiental; por lo tanto, no cualquier chip va a 
ingresar alos mercados receptores. El mercado receptor de 
chips por excelencia es Japón, que es uno de los países más 
exigentes en materia de normativa ambiental en cuanto a las 
mercaderías que ingresan a su puerto. Para esas mercade- 
rías hoy, en el mundo, los orígenes son determinantes. Las 
nuevas normas que están en este momento en desarrollo por 
parte de la Organización Marítima Internacional son toda- 
vía más exigentes. 


Creo que el tema pasa por establecer si una actividad 
como esta puede o no convivir con el turismo; eso hace al 
tema de la localización, al que refiere el señor Diputado 
Posada. Yo digo que, en la medida en que se haga una 
correcta administración y gestión del puerto, no hay ningún 
tipo de inconveniente. 
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No tengo ninguna duda de que La Paloma es un gran 
generador de recursos turísticos, y seguramente lo ha sido 
más en esta última temporada en comparación con las 
anteriores. Pero no tengan dudas de que un puerto es un 
generador de recursos tan importante como el turismo. Me 
gustaría haber conseguido interesados para hacer el gran 
proyecto, pero la realidad es más fuerte que el deseo; no lo 
pudimos conseguir. Por lo tanto, lo que estamos haciendo 
es apoyar un proyecto que es el embrión para llegar a ese 
otro objetivo. 


Con relación a los requerimientos que estaban en el 
pliego anterior y los que se establecen en este, diría que la 
propuesta presentada por Puerto Graneles S.A. está un 
tanto inspirada en el pliego que había en ese momento 
disponible, llevado a la magnitud de este proyecto, que es 
infinitamente menor. Seguramente, el otro proyecto habría 
requerido las 80 hectáreas que hoy tiene el Estado y tal vez 
mucho más. Y creo que esas 80 hectáreas convivirían per- 
fectamente con la ciudad. 


No hay que ir lejos para analizar situaciones de convi- 
vencia de graneles y áreas urbanizadas o turísticas. Empe- 
cemos por algo que está cerca de La Paloma, la boya 
petrolera, que es un puerto de graneles líquido, donde se 
maneja petróleo y otros productos. El manejo de esos 
productos no se hace por una cinta transportadora que está 
fuera del agua, sino por un ducto que está bajo el agua. Esta 
boya está en José Ignacio. ¿Inhibió la existencia de una 
boya petrolera el desarrollo de José Ignacio? No; diría que 
hasta en algunos aspectos lo potenció, porque le permitió 
generar algunos beneficios de los cuales después fue re- 
ceptor el turismo. 


Pensemos en otros puertos de graneles que hay en el 
país. El puerto de Nueva Palmira está a 300 metros de uno 
de los lugares turísticos de este país, que es la dársena de 
Higueritas, a donde concurren regularmente los yates de 
Argentina a disfrutar de paz y tranquilidad. Creo que vale 
la pena ver estas experiencias de las que estamos hablando. 
La ciudad de Montevideo convive con el puerto de Monte- 
video -vale la pena ir a ver cuál es la realidad- y hoy es un 
puerto jaspe, que no tiene nada que ver con el de hace 
quince años. Es un puerto de una limpieza total. Hoy en día, 
¿el puerto tiene dificultades de convivencia con la ciudad? 
Creo que no. Me estoy refiriendo a los ejemplos más cerca- 
nos, alos que están acá, pero conozco varias experiencias 
ubicadas en distintos lugares del mundo, en donde no hay 
problemas de convivencia de lo portuario con lo turístico, 
de los graneles con lo turístico, que sería de lo que en este 
caso estamos hablando. Entonces, ¿no será cuestión de 
tomar las medidas necesarias para que eso que vemos en 
otros lados efectivamente se haga acá? Seguramente que 
esos serán los elementos requeribles desde el punto de 
vista ambiental, técnico, del proyecto ejecutivo, de la ges- 
tión portuaria; esos son los elementos que hay que requerir. 
Ese es el modelo hacia el cual estamos apuntando. Además, 
es el modelo al cual se orientan los inversores, porque si no 
tienen el puerto en condiciones no colocan el producto que 
fabrican. Lo mismo sucede con otras actividades industria- 
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les. No es cualquier frigorífico el que coloca sus productos 
en la Unión Europea, en Canadá o en los Estados Unidos. 
Hay una cantidad de requerimientos que debe cumplir en el 
lugar de origen para que las mercaderías puedan llegar a su 
destino. Y las exigencias son cada vez mayores y a ellas se 
tienen que avenir. 


En el tema ambiental tenemos un informe preliminar 
realizado por la DINAMA en el que se hace referencia a la 
necesidad de gestionar la autorización ambiental previa, 
una vez que esté completamente definido el proyecto, y 
prever un plazo adecuado para esa gestión, de ciento veinte 
días calendario, por parte del Ministerio de Vivienda, Orde- 
namiento Territorial y Medio Ambiente. 


(Ocupa la Presidencia el señor Legislador Rubio) 


- Dice este informe que, como aporte al análisis que se 
realiza y coincidiendo en lo sustancial con el informe am- 
biental contenido en la presentación -hay un informe am- 
biental en la presentación de Puerto Graneles S.A.-, acon- 
tinuación se mencionan algunos de los aspectos que se han 
identificado y que deben ser tratados cuidadosamente; y 
entre ellos se cita la afectación del paisaje en la medida en 
que se vea una expresión del conflicto del desarrollo del 
puerto con la actividad turística, y las afectaciones por el 
aumento de tránsito, en virtud de que, en promedio, ingre- 
sarán al puerto entre 150 y 210 camiones por día. Se mencio- 
na también que serán críticas las condiciones de tránsito de 
la Ruta N* 15 y que habrá que considerar los niveles de 
ruido que interfieran con la actividad turística. Además, 
habrá que tener en cuenta la generación de cantidades 
significativas de residuos sólidos, la inducción de la pre- 
sencia de roedores por la existencia de los acopios de 
astillas, etcétera. No obstante, se señala que todo permite 
anticipar que el proyecto será viable desde el punto ambien- 
tal. O sea que todos estos elementos están identificados 
pero, prima facie, son mitigables. Por eso decimos que 
pensamos que el proyecto será viable. Y no es común que 
la DINAMA tenga estas expresiones a priori, aunque creo 
que este Parlamento tendrá que considerar o reconsiderar 
en algún momento el tema de las actuaciones ambientales. 


De todos modos, creo que esto está aquí expresado a 
escala de este proyecto; en el otro proyecto hablábamos de 
una escala algo así como diez veces mayor: diez veces 
mayor en el agua y el territorio, diez veces más grande en 
cuanto al movimiento; en fin, diez veces más grande en 
todos los conceptos. O sea que aquí estamos hablando de 
algo que da satisfacción a las inquietudes a las que se hace 
referencia en la escala de lo que tiene este proyecto sobre 
el que estamos hablando. 


10) SE LEVANTA LA SESION 


SEÑOR PRESIDENTE AD HOC (Don Enrique Rubio).- 
No hay más señores Legisladores anotados para hacer uso 
de la palabra. 
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La Comisión Permanente agradece al señor Ministro y a 
sus asesores la información brindada. 


Se levanta la sesión. 
(Es la hora 20 y 42) 
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